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RESUMEN 


Ser multimillonario (y más si se es en una 
moneda “fuerte”) siempre fué cosa difícil 
de perdonar. Howard. Hugues lo era y lo 
sigue siendo y por ello no habrá de extra- 
ñarse de que dentro y fuera de las fronte- 
ras de los Estados Unidos su nombre se aso- 
cie casi siempre, en la esfera aeronáutica, 
á uno de sus proyectos traducidos en fra- 
caso (aquel superhidroavión de canoa del 
que tanto se habló hace un puñado de años), 
asociación de ideas tan injustá como huma- 
na. La última anécdota que nos llega acerca 
del excéntrico y emprendedor Hugues nos 
lo presenta firmando un cheque extendido 
distraidamente por 2.100.000 dólares para 
cubrir la compra de una lujosa aeronave 
de reacción cuyo precio asciende a dos mi- 
llones solamente. Advertido' de su distrac- 
ción por un empleado, Hugues responde : 
“O: K; deme. la vuelta en “Piper Cubs”...” 


De ocupar Hugues'el puesto de Ministro 
de Hacienda én el Gobierno de cualquier 
país, no correrían sin duda tales anécdotas 
de boca en boca, ya que sería el primero en 
verse obligado a hacer verdaderos juegos 
malabares con las cifras .«del Presupuesto 
para satisfacer en lo posible, y sólo en lo 
posible, las necesidades evaluadas (calculan- 


do muy por lo alto en ocasiones) por sus 


compañeros de Gabinete, En materia de De- 
fensa, sin embargo, resulta arriesgado: afir- 
mar que en tal o en cual país los cálculos 
se hayan hecho por lo alto ya que, de ha- 
cerse por lo bajo, podría correrse el riesgo 
de una derrota, catastrófica en una Era Nu- 
clear como la que empezamos a vivir. ¡ Y qué 
difícil es calcular las posibilidades y las in- 
tenciones del posible enemigo! De ahí esos 
acalorados debates en más de una cámara 
parlamentaria, ese desdecirse hoy de lo que 
se afirmó rotundamente ayer, etc.. El fe- 
nómeno es poco menos que universal y hay 
que aceptarlo como se presenta. 
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MENSUAL 
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Hace unas semanas, el Gobierno de Su 
Majestad británica se vió criticado por quie“ 
nes vieron en el informe del Ministro de 
Defensa un “Libro Blanco” muy distinto 


del por algunos calificado de “negro” hace 


unos años. ¿Cabía -asombrarse? Creemos 
que no. En el nuévo' “libro hlanco” se re- 
conoce, más o menos expresamente, que hóy 
por hoy la base de la deferisa de. las: Islas 
Británicas la constituyen los bombarderos V, 
tripulados, al igual que la' de los Estados 
Unidos la sigue constituyendo, hoy. por.hoy 
támbién; el parque de bombarderos del SAC. 
En los Estados Unidos, la suerte que haya 
de correr el B-70 “Valkyrie” dista: mucho 
de estar definitivamente decretada;' para la 
U: S. A. F,, la decisión de que sólo se cons- 
truyan de. momento dos prototipos (y de 
que el primero de ellos no realice su primer 
vuelo hasta (1963 "en .lugar de hacerlo .un 
año antes) daría al traste con el concepto 
de una fuerza aérea estratégica mixta, de un 
“Poder disuasivo” integrado por aviones y 
por ingenios. De basarse los Estados Unidos 
en estos últimos exclusivamente, ese “poder” 

tendría cuando menos el importante defecto: 
de una inflexibilidad incompatible con las 
exigencias de una defensa eficaz frente a 
una posible ofensiva nuclear soviética. 


Pero volvamos a la' Gran Bretaña y a 
sus esfuerzos por lograr la tan deseada ca- 
pacidad de represalia nuclear. No se habla 

ya, al menos por lo que “respecta: a un futu- 
ro inmediato, de que el avión tripulado vaya 
a pasar a la Historia muy en breve. La fuer- 
za aérea estratégica equilibrada la integran. 
esos “V-hombers” cuyo control siguen con- 
servando los ingleses (como conserva Wásh- 

ington el de-los bombarderos del S. A. C.), 

los “Valiant” y los “Canberra” “asignados 
al SACEUR, la fuerza de réconocimiento 
estratégico Valiant”, “Victor”, “Canbe- 
rra”) y la nueva fuerza de ingenios 1IRBM 
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“Thor”, esta última sometida a un control 
mixto angloamericano. No es mucha la in- 
formación que sobre los “V” se da en el 
documento que nos ocupa, aunque sí se citan 
las mejoras introducidas en cuanto a carac- 
terísticas de despegue en las versiones Mk. 2 
del “Vulcan” y del “Victor” y a la mayor 
autonomía y techo de ambos. En efecto, es 
preciso acortar el margen requerido para el 
scramble, para el despegue inmediato al pri- 
mer aviso. Y otro detalle interesante: la 
alusión a un posible despliegue de los nue- 
vos bombarderos en bases de Ultramar (no 
van siendo pocos los vuelos “de prácticas” 
a ellas realizados por los “Vulcan” y los 
“Victor” del Mando de Bombardeo). 


De la cuestión de mantener parte de esa 
fuerza en una permanente “alerta en el aire” 
(tema tan discutido en los Estados Unidos), 
los ingleses no dicen una palabra. El Mi- 
nistro del Aire, George Ward, se ha limi- 
tado a afirmar en los Comunes—y no es 
poco—que en todo momento cuatro hom- 
barderos por lo menos, con sus correspon- 
dientes bombas nucleares, se encuentran dis- 
puestos en una u Otra base para hallarse en 
el aire en el intervalo de sólo cuatro minu- 
tos, plazo éste que se está tratando de re- 
ductr aún más. “Con ello—dijo—hacemos 
que la guerra nuclear sea menos probable”, 
incluso, añadió, ante la amenaza de un ata- 
que con ingenios ICBM. Para los “Thor”, 
que casi acaban de entrar en servicio en Al- 
bión, se nos dice que el margen de tiempo 
de que precisan para poder ser lanzados es 
de quince minutos. (¿Algún comentario?) 
Hace no muchos días, y en otro “Libro 
Blanco” presentado por el Secretario de Es- 
tado para el Aire al Parlamento británico, 
se anunciaba que la tercera estación de la 
cadena BMEWS (Ballistic Missile Early 
Warning System, o Red de Alerta Previa 
contra Ingenios Balísticos) tendrá su asien- 
to en Fylingdales Moor, en el Yorkshire, 
con arreglo a un plan acordado por la RAF 
y la USAF. Con las instaladas en Clear 
(Alaska) y Thule (Groenlandia), esa ter- 
cera contribuirá a tranquilizar a quienes 
confían en la posibilidad de una defensa 
eficaz contra los ICBM. ¿Existe o no esa po- 
sibilidad? Según da revista “Missiles and 
Rockets”, un grupo de expertos del Depar- 


Número: 232 - Marzo 1960 


tamento de Defensa americano no ha lo- 
grado ver, al terminar la primera fase de 
un estudio de esta cuestión, que pueda con- 
tarse con tal garantía hasta después de 1980 
por lo menos. Hay, sin embargo, división 
de opiniones, y hay quienes, como el Tenien- 
te General A. G. Trudeau (y elegimos al 
Jefe de Investigaciones del Ejército de Tie- 
rra americano para abonar nuestra impar- 
cialidad) opinan lo contrario. Sea como fue= 
re, el hecho es que toda nueva arma y toda 
nueva réplica a la misma van pesando cada 
vez más en los presupuestos. Pasaron ya los 
tiempos de la guerra a buon mercato, de la 
batalla barata. Por ello, y pese a las: econo- 
mías introducidas—menor número de hom- 
bres vistiendo uniforme—, los presupuestos 
de la Defensa británica ascienden a 1.630 
millones de libras esterlinas, aproximada- 
mente, para el ejercicio 1960-61, es decir, 
115 millones y pico más que el montante 
correspondiente a 1959-60, y como el pa- 
sado año, es el Ministerio del Aire, con 527 
millones, el Departamento que figura en 
cabeza, aun sin contar los casi 199 millones 
asignados al nuevo Ministerio de Aviación, 
y que, de no haber mediado la última reor- 
ganización ministerial, hubieran correspon- 
dido al Ministerio de Abastecimientos. Pre- 
cisamente ha sido el titular del nuevo Mi- 
nisterio, Duncan Sandys, quien ha logrado 
poner de acuerdo a la industria aeronáutica 
para que se reagrupe de la manera más efi- 
caz posible en beneficio del país y de esa 
propia industria. La medida nos parece 
acertada y creemos que se traducirá en algo 
más que en ventaja para los accionistas, pero 
nos es imposible entrar en detalles. 


En efecto, no podemos por menos de 
mencionar, aunque sólo sea de pasada, otros 
hechos de actualidad. Como siempre que 
se aproxima el momento de una importante 
conferencia entre el Este y el Oeste, o de 
una visita oficial de las que acaparan las 
primeras planas de los periódicos, surgen 
nuevos incidentes y menudean las pruebas 
del deseo de “impresionar” al bando con- 
trario. El Primer Ministro soviético, Jrus- 
chev, se encuentra ya a las puertas de París 
y, como ya dijimos el mes pasado, el Pre- - 
sidente De Gaulle le va a recibir “a la som- 
bra de una sombrilla atómica”. Por cierto 
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que la polvareda motivada por la gigantes- 
ca seta (o coliflor, según meticulosos comen- 
taristas) plantada en pleno Sáhara fué la 
que era de esperar, y vaya el lector a con- 
vencer a un analfabeto—o peor aún, a un 
cuasianalfabeto—del Continente Negro de 
que la catástrofe de Agadir no se haya de- 
bido al “tozudo belicismo del imperialista 
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de buen número de súbditos de Moham- 
med V. 


Volviendo al General De Gaulle, quien 
parece haber cambiado un tanto de opinión 
con respecto a la situación en Argelia—si- 
gue sosteniendo que considera la “asocia- 
ción” con Francia la mejor solución, pero 
habla ya de que será necesaria una previa 





| 


| 








Handley Page “Victor”. 


que rige los destinos de Francia”. Ha sido 
precisamente el Gobierno de Rabat, que se 
apresuró a denunciar su tratado con el país 
vecino a raíz de la explosión de Reggan, 
el que ha podido ver sobre su propio suelo, 
y con motivo del citado terremoto, una de- 
mostración de solidaridad humana y de bue- 
na voluntad, en la que no dejó de desem- 
peñar un importante papel la aviación de 
media docena de países organizando a toda 
prisa un “puente aéreo” que contribuyó a 
aliviar, en mayor o menor grado, el dolor 


victoria de las armas francesas—, agregue- 
mos que, quizá por considerarse en mejo- 
res condiciones para negociar, se muestra 
más propicio que en el pasado a aceptar la 
idea de una “integración” de las fuerzas 
aéreas de su país en el Mando Aéreo de la 
N. A. T. O. Precisamente cuando se reúnan 
en París a finales de mes los Ministros de 
Defensa de la Alianza Atlántica se discu- 
tirá tan interesante tema. Otro no menos 
interesante será el de la creación de una 
fuerza de choque nuclear y móvil que pu-. 
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! 
diera ser enviada a cualquier rincón del 
mundo en que fuera preciso defender la se- 
guridad de un miembro del Pacto Atlántico 
para allí, con armamento tradicional y nu- 
clear, apagar rápidamente el foco de agita- 
ción, fuerza de que querría disponer el Ge- 


neral Norstad, actual SACEUR, a prime- 


ros del año próximo y para la cual los Es- 


tados Unidos, Francia y la Gran Bretaña 
(más tarde imitarían su ejemplo otros paí- 
ses) han prometido en principio aportar 
cada una un batallón. Por último, otro pun- 
to que figurará también en el orden del día 
de la próxima reunión de la NATO será 
la serie de problemas que ser miembro de 
ésta plantea a la Alemania occidental. Su 
Ministro de Defensa, Strauss, expondrá, 
por ejemplo, el problema de las áreas de 
maniobra; la nueva Luftwaffe pronto dis- 
pondrá de aviones F-104. ¿Cómo podrán 
participar eficazmente en maniobras milita- 
res con las fuerzas terrestres si “les sobra” 
velocidad en relación con el exiguo espacio 
de que dispondrían para ello? Otro proble- 
ma es el de mantener reservas de armamen- 
to, munición y pertrechos en lugares en: que 
no corran riesgo de caer eh manos del ene- 
migo al primer empujón de éste. Pero de- 
jemos que en París decidan lo que mejor 
conviene, Quizá—quién sabe—predomine el 
buen sentido, como parece que va a ocurrir 
en relación con los vuelos de aviones mi- 
litares hasta y desde el Berlín oeste. Los 
tres aliados occidentales declararon su in- 


tención de volver a hacer volar a sus avio-' 


nes a alturas superiores a los 10.000 pies 
(algo más de 3.000 m.), cosa que habían 
dejado de hacer en momentos un tanto di- 
fíciles para Europa; el Presidente Eisen- 
hower, sin embargo, parece inclinado a de- 
jar que las cosas sigan como están (no-'en 
vano se aproxima la hora de la “Conferen- 
cia” por antonomasia). 


¿Se debe a que se aproxima esa hora el 
que los Estados Unidos se hayan apuntado 
el éxito de su “Pioneer V”? Hay quien lo 
cree así, en vista del precedente de otras 
“coincidencias” de este estilo registradas en 
el pasado (en beneficio ruso, generalmente). 
El hecho es que, según se afirma, el Thor- 
Able, que portaba al nuevo satélite, se com- 
portó excelentemente y el “Pioneer V”, 
“sonda -espacial”, se convertirá durante al- 
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gún tiempo en planetoide—girando en tor- 
no al Sol entre las órbitas de la Tierra y 
de Venus—, como se convirtieron en su día 
el “Lunik 1” y el “Pioneer IV”. No todo 
iban a ser intentos fallidos, como el prime- 
ro, realizado dentro del programa del “Mi- 
das”. 


Y es que no por mucho madrugar ama- 
nece más temprano, ni todo se resuelve con 
ir cada vez más allá y más de prisa. En el 
terreno de la aviación civil, Lord Braba- 
zon de Tara, presidente de la 41r Registra- 
tton Board británica, acaba precisamente de 
dar la voz de alarma refiriéndose a los pro- 
blemas con los que siguen tropezando las 
aeronaves sin que hayan podido ser resuel- 
tos. Para Lord Brabazon, la “seguridad” 
es, cuando del transporte civil se trata, la 
consideración primordial, y no será fácil ga- 
rantizarla si, por un lado, se tiende a con- 
siderar al piloto como a un autómata, y, por 
otro, se disponen los gobiernos a construir 
pistas de vuelo cada vez de mayor longi- 
tud, induciendo con ello a los constructores 
a buscar en sus productos la velocidad pura 
(se nos ocurre si no será el hecho de que 
salgan al mercado aviones más pesados y 
veloces, lo que hace que los gobiernos se 
decidan a alargar las pistas, pero esto sería 
la historia del huevo y la gallina). Junto a 
Lord Brabazón, otras voces se han alzado 
últimamente denunciando y exponiendo las 
dificultades que se ofrecen en el campo de 
la industria del transporte aéreo. Sobre las 
tarifas, por ejemplo, no reina precisamen- 
te unanimidad de pareceres ni, en más de 
un caso, la debida disciplina. Sobre el me- 
dio más eficaz de impedir que un desespe- 
rado o un maniático plante una bomba en 
una aeronave, tampoco se ha patentado nada 
todavía. ¿Y sobre los abusos de la clien- 
tela, que no dejan de existir tampoco? ÁAnu- 
laciones de billetes a última hora, cambios 
de planes de viaje, etc., todo en detrimento 
del coeficiente de ocupación. Junto a esto, 
apenas es nada—sólo requiere una buena 
reserva de paciencia—el problema de resol- 
ver terribles dudas, como las que abriga la 
timorata dama que se acerca al empleado 
en la terminal de una compañía aérea para 
preguntarle: “Por supuesto, no tendrán us- 
tedes ningún vuelo nocturno durante el día? 
¿No es cierto?...” 
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Introducción. 
I 


Meno se ha hablado y escrito sobre ope- 
raciones de desembarco aéreo, que adqui- 
rieron su mayoría de edad durante la últi- 
ma contienda mundial, y posteriormente en 
ejercicios y maniobras, en entrenamientos 
de tiempo de paz e, incluso, en “guerras pe- 
queñas”, desde Corea hasta Egipto, pasan- 
do por el Oriente Medio y Argelia, con sus 
puentes aéreos y transportes de fuerzas y 
material a distintos sectores de todos cono- 
cidos, recalcando así la moderna importan- 
cia bélica de este concepto del “envolvi- 
miento vertical” y transporte aéreo, como 
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medios más idóneos, por su rapidez y efi- 
cacia, para resolver múltiples problemas 
bélicos. Como consecuencia de todo ello se 
han redactado muchos reglamentos con la 
doctrina y empleo de esta clase de opera- 
ciones, tanto por los norteamericanos, que 
marchan en vanguardia, como por ingleses 
y franceses, Nosotros no disponemos aún 
de una doctrina oficial conjunta, y por ello 
hemos de hasarnos en los experimentos y 
doctrinas ajenas cuando tratamos de llevar 
a cabo operaciones de este tipo en temas, 

ejercicios o maniobras conjuntas, aunque 
sea en pequeña escala. Sin embargo, no re- 
sulta fácil la tarea de concretar todo su pro-" 
ceso evolutivo, quizá debido, paradójica- 
mente, al exceso de información de unos y - 
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otros, que muchas veces nos abruma y crea 
confusionismo y hasta contradicciones en 
conceptos generales y particulares. 


Por ello, en este trabajo me propongo 
poner a prueba mi modesta contribución en 
la tarea de ordenar—ya que no trato de 
crear nada nuevo ni que sea desconocido 
para la mayoría—todo lo que se refiere a 
las operaciones de desembarcos aéreos, que 
creo tendrán decisiva importancia en la gue- 
rra futura, especialmente si, como es de es- 
perar, se han de emplear las armas nu- 
cleares. 


Los asuntos que pretendo tratar son los 
siguientes : 


1.2 Mención de las operaciones más no- 
tables de la 11 G. M., para ver cómo fueron 
en aumento en número e importancia. 


2.2 Cómo vemos en la actualidad este 
tipo de operaciones y qué creencias existen 
sobre su futuro. 


3.2 Tipos de operaciones, misiones y 
fuerzas que las llevan a cabo. 


4. La Aviación de Transporte como me- 
dio que las hace posibles. 


5. Decisión, planeamiento, dirección y 
ejecución de una operación aerotransporta- 
da, desde su concepción en el escalón supe- 
rior hasta que las fuerzas son lanzadas o 
desembarcadas. 


6.2 El apoyo aéreo a esta clase de ope- 
raciones. 


Naturalmente, el tema es demasiado -am- 
plio para detallarlo en los seis puntos enun- 
ciados. Por ello trataré los cuatro primeros 
a grandes rasgos y, en cambio, detallaré 
más los dos últimos por su mayor importan- 
cia aérea. 


1) Mención de las operaciones más no- 
tables de la II G. M. 


El primer intento serio del empleo de tro- 
pas aerotransportadas en masa se atribuye 
al General Mitchell, norteamericano, quien 
en noviembre de 1918, durante la 1 G. M., 
propuso al General Pershing, quien mandó 
las fuerzas americanas en Europa, el lan- 
zamiento en paracaídas de la 1.2 División 
americana detrás del frente alemán, em- 
pleando 1.200 bombarderos. El éxito de la 
ofensiva final aliada parece ser que hizo in- 
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necesario tal experimento, lo cual fué una 
verdadera lástima, sobre todo para los pro- 
pios americanos, que tanto tiempo tardaron 
en darse cuenta de sus posibilidades. He- 
mos de reconocer que fueron los rusos los 
primeros que previeron su futura importan- 
cia. En 1933 transportaron por aire una 
División desde Moscú a Vladivostok, y en 
1936, durante unas maniobras en Kiew, lan- 
zaron un batallón de paracaidistas de noche, 
desde una flota de 200 aviones de bombar- 
deo, con todo éxito en el transporte y cap- 
tura del objetivo. Se ha estimado que los 
rusos poseían una reserva de 500,000 pa- 
racaidistas entrenados cuando surgió la 
II G. M., y, sin embargo, nunca fueron: em- 
pleados en masa. 


Pero fueron los alemanes los que saca- 
ron fruto de estas experiencias y los pri- 
meros que emplearon tales fuerzas en el 
campo de batalla. En Noruega hicieron los 
primeros ensayos, pero fué en 1940, al in- 
vadir los Países Bajos, donde lanzaron y 
desembarcaron una fuerza de unos 15.000 
hombres en Rotherdam, lo que precipitó la 
capitulación de Holanda, constituyendo la 
primera operación bélica de importancia de 
estas fuerzas. 


Operación “Mercury”. 


En mayo de 1941 montan los alemanes 
la operación “Mercurio” para la conquista 
de la isla de Creta. Empiezan lanzando 
unos 7.000 hombres para conquistar los 
aeródromos de Maleme, Canea y Herakz- 
lión. A costa de enormes bajas logran man- 
tenerse en Maleme y envían en su ayuda 
una División de Montaña transportada por 
aire, consiguiendo al final conquistar la isla. 
Sus bajas totales fueron 9.000 hombres y 
cerca de 200 aviones de transporte destruí- 
dos, de unos 600 que fueron empleados. 


Este resultado tan costoso les hizo desis- 
tir de operaciones de este tipo para lo su- 
Cesivo. 


Son ahora los aliados los que sacan con- 
secuencias y quienes van a dar a las ope- 
raciones de desembarco aéreo un ritmo de 
empleo cada vez mayor, que les va a pro- 
porcionar éxitos espectaculares en su victo- 
ria final, a la que este tipo de operaciones 
contribuyó en forma verdaderamente no- 
table. 
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Operación “Husky”. 


Fué en Sicilia, en julio de 1943, donde 
los americanos emplean por primera vez 
lanzamientos en masa. El desembarco lo 
efectuaron fuerzas de la 82 División aero- 
transportada: la 505 agrupación de comba: 
te de paracaidistas, con un total de unos 
3.000 hombres, teniendo lugar entre media 
noche y las tres de la madrugada, trans- 
portados en 227 “C-47”, seguidos después 
por una segunda agrupación con menores 
efectivos. 


A pesar de lo mal planteada que fué esta 
primera operación y de las condiciones ad- 
versas meteorológicas—vientos en tierra su- 
periores a 40 Km/h.—, que provocaron una 
gran dispersión en los lanzamientos, la ope- 
ración tuvo éxito al impedir o retrasar la 
llegada de refuerzos alemanes hacia las pla- 
yas de desembarco de las-divisiones aliadas. 
Las bajas fueron muy importantes, unos 42 
aviones. La propia Escuadra aliada abatió 
23 aviones de transporte, por error, y 50 
planeadores cayeron al mar. 


Esto fué una buena lección para los ame- 
ricanos, que comprendieron que este tipo de 
operaciones ha de planearse con todo lujo 
de detalles. 


Operación “Neptune”. 


Tuvo lugar en la madrugada del día “D”: 
desembarco aliado en Normandía, 6 de ju- 
nio de 1944, interviniendo las divisiones 
americanas 82.* y 101.2 aerotransportadas 
y la 6% británica. La 82.* se lanzó en 
St. Mére Eglise, la 101.2 en Carentan y la 


z inglesa en Caen. 


A pesar de ser nocturno el lanzamiento 
y de las numerosas bajas que sufrieron 
la 101.2 tiene 1.500 bajas y el 60 Jo del 
material perdido—, fueron cumplidos la 
mayor parte de sus objetivos, lo que facili- 
tó grandemente el desembarco naval. 


Operación “Dragoon”. 


Tiene lugar el 15 de agosto de 1944, para 
apoyar el desembarco aliado en la costa me- 
diterránea francesa. Se organiza la Prime- 
ra Fuerza Mixta aerotransportada, com- 
puesta por unos 9.700 hombres. 

Parten de diez aeródromos de los alre- 


dedores de Roma, empleando “C-47” y pla- 
neadores. La primera ola—unos 5.000 hom- 
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bres—fueron lanzados al N. y E. de Le 
Muy y N. de Grimau, al objeto de impedir 
la llegada de refuerzos alemanes hacia las 
playas de desembarco, siendo reforzados a 
media mañana, hasta completar unos 9.000 
hombres desembarcados. 


. El éxito de esta operación fué completo, 
después de las enseñanzas de las anteriores, 
y sirvió para mejorar más las posteriores 
y más importantes que tuvieron lugar an- 
tes de concluir la guerra. 


Operación “Market Garden”. 


Tiene lugar el 17 de septiembre de ese 
mismo año, y la lleva a cabo el Primer Ejér- 
cito Aerotransportado aliado, constituido 
por las 81.* y 101.* Divisiones aerotrans- 
portadas americanas, la 1.* División aero- 
transportada británica y una Brigada po- 
laca. 


Sus objetivos eran Nimega, Eindhowen 
y Amhéim, en Holanda, para abrir un co- 
rredor a las fuerzas aliadas, que pretendían 
penetrar en el corazón de Alemania a tra- 
vés del Rhin. Poco después de las doce 


- de ese día, unos 1.500 aviones de transpor- 


te y unos 500 planeadores, transportando 
todo un ejército por el aire, cruzaba la cos- 
ta holandesa hacia sus objetivos. Esta im- 
portante operación es apoyada por más de 
1.000 bombarderos y 1.200 cazas aliados. 
Las divisiones americanas tuvieron éxito en 
las misiones y mantuvieron un corredor du- 
rante varias semanas de lucha. No así los 
británicos y polacos en Arnheim, que fue- 
ron casi aniquilados—más de 7.600 bajas 
de los 10.000 lanzados—sin poder apode- 
rarse de los puentes sobre el Rhin. Se ha 
dicho que de haber tenido éxito completo 
esta operación y haberse aprovechado com- 
pletamente las ventajas siguientes a dicho 
éxito, pudiera haber significado la derrota 
alemana en el año 1944. 


Operación “Varsity”. 


Fué la última operación aerotransportada 
en masa de la guerra y también su mayor 
éxito. Tuvo lugar en marzo de 1945. 


Se emplean la 17.* División aerotranspor- 
tada americana y la 6.* británica. Su obje- 
tivo era Weswel, en la orilla oriental del 
Rhin, para apoyar el paso del río por los 
aliados. En poco más de dos horas son lan- 
zados en masa casi 17.000 hombres, que 
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cumplen sus objetivos ampliamente, siendo 
decisiva su actuación en el cuadro general 


de las operaciones proyectadas por los 
aliados. 
r , % 
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efectivos enemigos, dando extrema movili- 
dad y rapidez a la guerra aeroterrestre. 


Los grandes obstáculos—mares, ríos cau- 
dalosos, grandes cordilleras, etc.—ya no se- 
rán defensas eficaces, ni se 











"7 ]  pretenderá salvarlos tan só- 
| lo por la superficie, por la 
lentitud y desgaste que ello 
exIgiría, 

Desde que finalizó la se- 
gunda guerra mundial en 
1945, va hemos visto los 
enormes progresos que se 
han hecho en cuanto a la 
organización de fuerzas es- 
pecíficas aptas para esta cla- 
se de operaciones, y cómo 
los actuales medios aéreos 
de transporte las han hecho 
posible y aún lo harán más 








C-54 “Skaymaster”. 


El tipo de División Aerotransportada de 
la 11 G. M. apenas disponía de siete bata- 
llones, de efectivos inferiores a los norma- 
les. Estaban apoyados por 36 hocas de fue- 
go de pequeño calibre. Aun combatiendo en 
forma decidida y por sorpresa, no podían 
soportar un período largo de combate. Es 
interesante mencionar esto para saber lo 
que podrían dar hoy de sí, con su enorme 
potencia de fuego y choque, en operaciones 
análogas a las mencionadas. 


2) Cómo vemos en la actualidad este tipo 
de operaciones, y qué creencias existen 
sobre su futuro. 


Existe una rara unanimidad «entre trata- 
distas militares de todos los países en.con- 
siderar las operaciones aerotransportadas, 
tanto en plan de desembarcos aéreos como 
en el transporte aéreo de- fuerzas, «material 
y abastecimientos, como operaciones que 
han adquirido ya especial importancia y que 
se prodigarán mucho en la guerra futura. 


Las grandes maniobras de explotación del 
éxito—dicen muchos—serán una combina- 
ción de fuerzas blindadas y motorizadas 
con otras de desembarco aéreo a retaguar- 
dia del enemigo, con grandes contingentes 
—verdaderos ejércitos—, creando así las 
condiciones óptimas para embolsar grandes 


en el porvenir, a tenor de la 
atención e importancia que 
dedican las grandes poten- 
cias al progreso y equipo de 
las aviaciones de transporte en los países 
económicamente fuertes. 


Desde el aprovisionamiento aéreo a Ber- 
lín en 1949 —en que llegaron a transportar- 
se hasta 11.000 toneladas en un solo día—, 
pasando por Corea, Indochina, Oriente Me- 
dio, Egipto, etc., hasta el momento actual, 
el progreso de los medios aéreos de trans- 
porte ha sido meteórico. Puede decirse sin 
lugar a dudas que fué la Aviación de trans- 
porte la que ha resuelto problemas de envío 
rápido de fuerzas, material, armamentos y 
equipos, de otra forma prácticamente inso- 
lubles. 


Si pasamos a la guerra atómica, con la 
dispersión que se exige a las fuerzas terres- 
tres y la necesidad de una concentración 
rápida para el ataque, así como para la ex- 
plotación de esos ataques atómicos sobre 
objetivos tácticos o estratégicos, sólo pue- 
de conseguirse mediante la sorpresa y mo- 
vilidad por el transporte aéreo de las fuer- 
zas precisas para ello, 


El General norteamericano G. Gavin, uno 
de los mejores especialistas en operaciones 
de este tipo, dice en su libro “Airbone War- 
fare”: : 


“El futuro de las Fuerzas Armadas está 
en el aire. Todos los combatientes y cuanto 
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precisen para: vivir y combatir debe ser ca- 
paz de moverse por aire. Sólo por el vuelo 
podremos hacer la guerra de acuerdo con los 
principios de sorpresa, masa y economía de 
medios; sólo a través de ello se puede com- 
binar una completa dispersión en la defen- 
siva con la facilidad de hacer rápidamente 
masa para el contrataque. Con el empleo de 
la energía atómica esto ha llegado a ser 
axiomático. Es presumible que cualquier ata- 
que de bombardeo, o por proyectiles dirigi- 
dos, necesitará una fuerza humana que lo 
siga para explotar la desorganización y caos 
que puedan causar.” 


Al hablar del futuro de estas fuerzas, 
dice: 


“Las tropas aerotransportadas del futuro 
tendrán que ser capaces de efectuar cual- 
quier tipo de operación terrestre de las aho- 
ra conocidas. La dispersión estratégica y 
táctica será posible y la sorpresa del. ata- 
que conseguida por una apropiada y com- 
pleta explotación.” 


Finaliza diciendo: “La nación que en el 
futuro posea la fuerza aerotransportada me- 
jor entrenada tendrá las mayores probabi- 
lidades de supervivencia.” 

Respecto al transporte aéreo de todo lo 
preciso para vivir y combatir hay quien 
Opina que en una guerra 
atómica futura el transpor- 
te de superficie, tanto sobre 
agua como sobre tierra, se- 
rá prácticamente prohibitivo 
y que sólo será posible ha- 
cerlo por el aire. 


A este concepto respon- 
den las actuales organiza- 
ciones de las fuerzas de tie- 
rra de varios países. La ten- 
dencia es hacer aerotrans- 
portables todas las Grandes 
Unidades terrestres, tanto 
en cuanto al personal como 
al armamento y equipo. Los 
norteamericanos han creado 
recientemente una reserva 
estratégica conocida por las 
siglas S. T. R. A. C. (Stra- 
tegic Army Corps), que, constituida por 
4 Divisiones—2 aerotransportadas y 2 de 
Infantería—, puede ser transportada rápi- 
damente por aire al lugar del mundo donde 
sea preciso. 
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Vemos, pues, las amplias perspectivas que 
se abren al empleo de fuerzas de desembarco 
aéreo y transporte aéreo de todas clases, 
tanto en una guerra atómica como en las hoy 
llamadas guerras limitadas o locales o como 
instrumento de paz en esta fase de guerra 
iría que padecemos. 


3) Tipos de operaciones, misiones, ca- 
racterísticas y fuerzas especiales que las 
llevan a cabo. 


a) Tipos de operaciones. 


En general se pueden rédticir a tres: 
— Operaciones independientes, general- 
mente con carácter estratégico. 


— Operaciones con enlace a corto plazo, 
con carácter táctico. : 


— Operaciones especiales. 


Las primeras, casi siempre en gran €s- 
cala, se llevan a cabo bastante en el interior 


del territorio enemigo, conquistando una 


verdadera cabeza de puente aéreo por 
fuerzas importantes de desembarco “Aereo 
—GG. UU.—, que pueden ir séguidas de 
fuerzas normales transportadas por aire. 
Una vez consolidada la cabeza del puente y 








- C-119 “Packet”. 


aportadas las fuerzas necesarias, se lanza- 
rán desde ella, como base de partida, ata- 
ques contra objetivos amplios, generalmente 
coordinados con otras acciones secundarias 
de superficie. 
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Es claro que toda clase de elementos pre- 
cisos para vivir y combatir esas fuerzas 
habrá de enviárseles por aire, estableciendo 
un verdadero puente aéreo, para lo cual será 
fundamental organizar uno o varios aeró- 
dromos dentro de la cabeza de puente, ya 
que dichas fuerzas tendrán que mantenerse 
sin enlace por superficie durante largo 
tiempo. 


El segundo tipo expuesto lo llevarán a 
cabo fuerzas específicas de desembarco aéreo, 
lanzadas unas en paracaídas y transpor- 
tadas las más en aviones de transporte de 
asalto. El lugar de lanzamiento estará rela- 
tivamente cerca: en la inmediata retaguar- 
dia, en un flanco del enemigo, con objeto de 
cerrar una bolsa o capturar pasos obliga- 
dos—<esfiladeros, puentes—para que el en- 
lace con la fuerza principal terrestre se rea- 
lice en una O hasta 4/5 jornadas. 


El mantenimiento por aire de esta ope- 
ración tendrá mucha menor entidad que en 
el caso anterior, incluso a veces no será pre- 
ciso apoyo logístico aéreo cuando el enlace 
tenga lugar antes de las cuarenta y ocho 
horas, ya que las fuerzas pueden ir dotadas 
para ese tiempo. 


Queda incluído en este tipo el caso del 
desembarco de tropas de refuerzo propias 
para ayudar a otras cercadas o en situación 
apurada en un sector determinado y cuya 
ayuda es urgente. 


Este tipo de operación se diferencia de 
las del primero expuesto en que aquéllas 
pueden ser la operación principal, mientras 
que éstas son siempre una acción comple- 
mentaria y secundaria respecto a la acción 
principal que ejecutan otras fuerzas impor- 
tantes de superficie. Por ello, su actuación 
habrá de estar perfectamente planeada y 
coordinada con la principal. La entidad de 
fuerzas que se emplean en este segundo tipo 
es también de mucha menor cuantía que en 
las del tipo independiente. 


La mayor parte de las operaciones de des- 
embarco aéreo empleadas en la segunda con- 
tienda fueron de este tipo como ayuda y 
apoyo a una operación principal de desem- 
barco anfibio, pasos de ríos, etc. Es lógico 
suponer que estos dos tipos de operaciones 
exigen una previa conquista de la superio- 
ridad aérea en grado muy elevado. El ideal 
sería un dominio aéreo. Por supuesto, esta 
superioridad hay que mantenerla, e incre- 
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mentarla a ser posible, durante todo el tiem- 
po que dure la operación. 


Cumpliendo este requisito, la operación 
es perfectamente posible, aún en las de tipo 
independiente, ya que el apoyo logístico por 
aire hoy es perfectamente factible con las 
modernas flotas de transporte aéreo. Opera- 
ciones en gran escala del primer tipo en la 
pasada contienda no ha habido práctica- 
mente. 


En pequeña escala fueron el desembarco 
aéreo alemán en Creta y una operación alia- 
da en Birmania, empleando planeadores en 
ambas. 


En el tipo de operaciones especiales se 
pueden incluir determinadas incursiones en 
territorio enemigo para destruir instalacio- 
nes, puestos de mando, ayuda a guerrilleros, 
transportes de individuos, etc., unas ejecuta- 
das por tropas especiales—comandos aéreos 
—e«en pequeña escala, y otras por individuos 
aislados. 


Para este tipo de operaciones no es pre- 
ciso contar con superioridad en el aire. 


Las Misiones. 


Derivadas de los tipos de operaciones ex- 
puestas anteriormente, podemos deducir las 
misiones más comunes que pueden ser asig- 
nadas a las tropas de desembarco aéreo. 


Se trata de una amplia gama de misiones 
que pueden ir desde las más simples de des- 
trucciones, sabotajes, hostigamiento, etc., pa- 
sando por las de más importancia, conjuga- 
das con una acción principal de las fuerzas 
de superficie—terrestres o navales, con enti- 
dad de GG. UU.—, hasta las que, como ac- 
ción principal, tienen ya un carácter inde- 
pendiente, generalmente con carácter estra- 
tégico, llevadas a cabo por GG. UU. que 
pueden ser verdaderos ejércitos que, tra- 
tando de capturar una amplia cabeza de 
puente, puedan servir de base de partida 
para operaciones ulteriores con objetivos. 
francamente ambiciosos. 


Podemos, pues, dar algunas misiones, ta- 

les como: 

— Ocupar y mantener objetivos impor- 
tantes en territorio enemigo hasta ser 
relevados por otras fuerzas de super- 
ficie O ser retiradas. 

— Explotar los efectos de un ataque ató- 
mico. 
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— Apropiarse de una base avanzada para 
empleo propio o negársela al enemigo. 

— Ejecutar incursiones, bloqueos, cober- 
turas y operaciones de reconocimiento. 

— Como reserva estratégica o fuerza di- 
suasiva. 


Características: 


_Las más destacadas pueden ser : a) Po- 
sitivas: 

— Gran movilidad estratégica. 

— Independencia de obstáculos. 

— Posibilidad de obtener la sorpresa. 

— Gran efecto moral. 

— Amenaza potencial. 


b) Negativas: Dependencia muy estre- 
cha de la situación aérea y meteorológica. 


— Gran vulnerabilidad en el transporte, 
aterrizaje y reagrupamiento. 

— Potencia de fuego y movilidad táctica 
disminuida, en relación con las demás 
fuerzas terrestres, especialmente en 
los primeros momentos. 

— Necesidad de un fuerte apoyo aéreo de 
todas clases. 


Fuerzas de desembarco aéreo. 


Me voy a referir a las fuerzas terrestres 
especificamente organizadas, equipadas e 
instruídas para llevar a cabo este tipo de 
operaciones. Las demás fuerzas terrestres, 
aunque puedan ser transportadas por alre—y 
la tendencia es hacerlas todas aerotranspor- 
tables—son tronas normales, sin entrena- 
miento ni equipo especial. 


Estas tropas están organizadas en Gran- 
des Unidades tipo División en las principa- 
les potencias, y reciben la denominación de 
“Divisiones Aerotransportadas”, general- 
mente, para diferenciarlas de las otras de 
tipo normal. Aunque el tipo americano de 
División Aerotransportada tiene organiza- 
ción pentómica, como las normales, sus efec- 
tivos son menores—11.500 hombres contra 
13.700 en la normal. 


Las tropas combatientes de esta División 
americana constan de 5 Grupos de Combate, 
con 1.570 hombres. El Grupo de Combate 
consta de 3 Compañías de Infanteria, a 240 
hombres, además una P. M., Compañía de 
Servicios y una Batería de morteros pe- 
sados. 
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Al serle afectados, a estos Grupos de Com- 
bate, una Batería de 3 cañones de 105 mi- 
límetros, un Pelotón de Ingenieros y Trans- 
misiones, se convierten en pequeñas Agru- 
paciones de combate, con los elementos más 
esenciales para desarrollar acciones determi- 
nadas, con unos 1.800 hombres. 


Cuenta también la División con una Ba- 
tería de cohetes “Honest John”, que exige 
aviones pesados para su transporte a la ca- 
beza de desembarco aéreo. 


Desde luego, no cuenta con carros de com- 
bate. 


En unas recientes maniobras en los Esta- 
dos Unidos se transportó un Grupo de Com- 
bate de 1.800 hombres, más 300 toneladas de 
material, en 91 vuelos del avión C-123 “Pro- 
vider”, transporte ligero de asalto. La Ba- 
tería completa, con su personal y 250 pro- 
yectiles, exigió el empleo de 12 C-123. Se 
suponía municionada para un día normal de 
combate. 


4) La Aviación de transporte. 


Es el medio que hace factible la clase de 
operaciones que venimos tratando. 


La Aviación de transporte es una de las 
cuatro grandes subdivisiones en que se frac- 
cionan hoy las Fuerzas Aéreas en la ma- 
yoría de los países—con la Aviación estraté- 
gica, la de Defensa aérea y la Táctica—, y 
está organizada, equipada e instruida para 
cumplir las necesidades que le imponen las 
operaciones antedichas, el llamado Apoyo 
Aéreo por el transporte, que comprende: 


— El transporte de asalto de fuerzas de 
desembarco aéreo. 

— El transporte por aire de cualquier cla- 
se de fuerza terrestre normal. 

—El transporte de material y abasteci- 
mientos. 

— La evacuación de personal y material. 

— El de operaciones especiales, como co- 
mandos, servicios de información, ayu- 
da a guerrilleros, etc. 


Todo ello da lugar a misiones 


a) Operativas, con carácter táctico, ge- 
neralmente, que comprenden : 
— Operaciones de desembarco aéreo. 


— Transporte de otras fuerzas a las ca- 
bezas de desembarco aéreo. 
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— Abastecimientos y evacuaciones a fren- 
tes de combate y cabezas de desem- 
barco, y 


hb) Ordinarias, con carácter logístico, en- 
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Los parques civiles constituyen una mag- 
nífica reserva para tiempo de guerra, pero 
son más aptos para el transporte de perso- 
nal que de material y equipos determinados. 


sí, pues, hoy todos los 








- 06433. 


tre países aliados, en la retaguardia propia, 
etcétera, que comprenden : 


— Movimientos estratégicos de Grandes 
Unidades «y refuerzos, transporte de 
"material, equipo, abastecimientos, etcé- 
tera, constituy endo los llamados actual- 
mente “puentes aéreos” 


— Servicios de líneas aéreas, 
de mandos, EE. MM., etc. 


La organización de esta parte de las 
Fuerzas Aéreas data de la segunda guerra 
mundial, no contando en realidad con “tipos 
específicos de aviones de transporte hasta 
después de la paz, ya que los que constitu- 
yeron las flotas de transporte en dicha gue- 
rra eran aviones civiles transformados, como 
los famosos C-47 “Dakota”, el DC-3, de la 
Douglas, $. el C-54, el DC-4, de la misma 
casa, 


transporte 


Se crela que los parques civiles de aviones 
serían suficientes y aptos para las misiones 
de transporte militar aéreo. Esto fué un 
error, ya que ni eran suficientes, ni aptos, 
para transportar grandes cargas y equipos 
especiales, por no disponer de puertas y acce- 
sos apropiados ni de elementos de carga y 
descarga, y tampoco sus características «cum- 
plían con todo lo que se les pedía. 


países construyen aviones 
- especificos de transporte 
militar y Organizan con 
ellos flotas para subvenir a 
las necesidades de tiempo 
de paz y que constituirán 
los embriones de las gran- 
des flotas que serán preci- 
sas en una guerra. 


Ejemplo típico lo consti- 
tuye el M. A. TP. S, (Mili- 
tary Air Transport Service) 
americano, que tiene un ca- 
rácter estratégico y logísti- 

- CO, pues sirve a las necest- 

dades urgentes de transpor- 
te militar entre Norteamé- 
rica y las casi 150 bases 
aéreas exteriores en todo el 
mundo, donde despliegan 
fuerzas americanas de aire, 
tierra O mar, constituyendo la más vasta 
empresa estatal de transporte aéreo en el 
mundo. 





Independientemente de este Servicio aéreo 
estratégico interejércitos, los fuerzas de tie- 
rra, mar y aire tienen otras de transporte 


aerotáctico' para sus propias necesidades en 
los distintos teatros en que se despliegan. 


Para evitar un mal empleo, y con ello un 
desgaste excesivo de esta Aviación de Trans- 
porte, es preceptivo centralizar su mando en 
los escalones más elevados: Mando Supre- 
mo, para la de transporte estratégico pesado, 


y Jefe del TT. O. para la de transporte tác- 


tico, dentro del Teatro de Operaciones. 
Es lógico que sólo debe emplearse el trans- 


porte aéreo cuando la rapidez O importancia 


de la operación lo exijan, o los medios de 
superficie sean me eados o insuíi- 
cientes. 


Tipos de elementos aéreos en la Aviación 
de Transporte. 


Han sido, y son aún en gran parte, el 
avión, el planeador, el helicóptero y el para- 
caídas como complementario. 
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De éstos es con gran diferencia el avión 
el más importante bajo todos los aspectos. 
Sea el avión clásico hoy, sean los tipos no 
ortodoxos, de varias clases, que se designan 
bajo las siglas de V. T. O. L. (vertical take 
off Landing) en un futuro inmediato. 


El propio planeador, dé tanto empleo en 
las operaciones aerotransportadas de la úl- 
tima contienda, ha sido prácticamente des- 
echado en las modernas flotas de transporte 
aéreo del mundo y sustituido por el moder- 
no transporte de asalto, con muchas de las 
ventajas de que aquél gozaba y suprimida, 
en cambio, la mayor parte de sus grandes 
inconvenientes. 


El helicóptero ha empezado a: emplearse 
en la contienda de Corea, con múltiples usos 
y empleos, desde las misiones de observación 
hasta las de transporte y salvamento aéreo, 
incluyendo también otras secundarias, como 
evacuación de heridos, vigilancia del tráfico, 
enlace, tendido de cables y muchísimas más, 
ya que su utilidad en paz y guera es verda- 
deramente polifacética, como la de ningún 
otro medio aérec, debido a sus caracteristi- 
cas tan especiales. Sin embargo, no creo sea 
la auténtica panacea que nos 
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ante los demás medios aéreos y las armas te- 
rrestres de tiro rápido. Ello es debido a su 
enorme tamaño y lentitud de vuelo, general- 
mente a baja altitud. En estas condiciones el 
atravesar frentes de combate por encima de 
fuerzas organizadas, puede constituir una 
trágica aventura. Son también muy sensi- 
bles a las malas condiciones atmostéricas. 


En resumien, bien empleados pueden ser 
un elemento valiocsísimo e insustituible. Em- 
pleados con un exceso de optimismo, puede 
producirse un verdadero desastre. 


El paracaídas, aunque sin propulsión pro- 
pia, constituye un valioso medio de trans- 
porte vertical, pará lanzamiento de personal 
y grandes cargas. 


Sin hablar de sus excelentes caracteristi- 
cas, de todos conocidas, sí quiero mencio- 
nar sus enormes pcsibilidades bélicas en 
cuanto a capacidad de transporte. Hace un 
par de años se llevó a cabo en Norteaméri- 
ca la llamada “Test Drop”. Consistió, en el 
lanzamiento por 40 aviones C-119 “Packet”, 
de 400 toneladas de material y equipo de 
construcción. Entre otros elementos, se lan- 
zaron tractores de 10 toneladas, camiones 





vaya a resolver, incluso, 
problemas de tipo bélico. 
Estamos viendo y leyendo 
constantemente en películas 
profesionales, libros, revis- 
tas técnicas, Prensa, etcéte- 
ra, cómo se trata de armar 
los helicópteros con ametra- 
lladoras, cohetes, bombas 
napalm, etc., como elemen- 
to de fuego para actuar con- 
tra las fuerzas terrestres en 
el campo de batalla. Igual- 
mente se revaloriza su futu- 
ro papel como medio de 
transporte en operaciones de 
desembarco aéreo, en oOpe- 
raciones anfibias, en pasos 
de ríos, etc. Estos usos bé- 
licos del helicóptero no res- 
ponden aún más que a pura 
teoría, ya que empleados 
asi en ejercicios y mani- . 
obras de tiempos de paz, necesitarán la prue- 
ba del fuego en operaciones bélicas, para sa- 
ber su verdadero rendimiento. Una de sus ca- 
racterísticas negativas más acusadas, en los 
tipos hoy en uso, es su enorme vulnerabilidad 











C-130 “Hércules”. 


de 8 y excavadoras de 6. Se emplearon sis- 
temas de hasta Ó6 paracaídas unidos, de 30 
metros de diámetro. 


La finalidad de esta prueba era la de cons- 
truir en breve tiempo, por elementos zapa- 
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dores, una pista de 1.200 metros para el ate- 
rrizaje de aviones transportando tropas, una 
vez que hubiera sido capturada una cabeza 
de desembarco aéreo por fuerzas paracai- 
distas. Todo ello en relación con nuevas teo- 
rías sobre el empleo de fuerzas paracaidis- 
tas, que se trata de reducir al máximó im- 
prescindible para capturar una zona, adonde 
puedan llegar el grueso de las fuerzas de 
desembarco empleando transportes de asal- 
to y de carga, previa la construcción de una 
o varias pistas de despegue. 


Pero volvamos ahora al medio principal 
de la Aviación de Transporte: el avión. 


Su enorme importancia como medio de 
transporte se deriva de su fantástico progre- 
so en cuanto a capacidad de carga, veloci- 
dad de vuelo, radio de acción y techo, entre 
las características más destacadas. 


Para darnos mejor idea de su actual ca- 
pacidad, veamos algunas cifras. 


Los aviones C-47 “Dakota”, que con los 
C-46 “Curtis Comando”, constituyeron el 
grueso de las flotas de:transporte liado en 
la última guerra, podían transportar 28 sol- 
dados equipados o 3.000 kilós de carga, a 
1.000 kilómetros de distancia. Su capacidad 
de transporte era de 3.000 toneladas por ki- 
lómetro. 


El actual C-133 “Douglas” puede trans- 
portar 30.000 kilos a 5.600 kilómetros. Su 
capacidad es de 168.000 toneladas por ki- 
lómetro. 


Comparando ambos se ve que la del últi- 
mo es 36 veces superior a la del primero. 


Esto quiere decir, sencillamente, que lo 
que podían transportar 10.000 C-47—-30 mi- 
llones de toneladas-kilómetro—podrían hoy 
transportarse en tan sólo 178 aviones C-133. 
El paso dado ha sido, pues, gigantesco, en 
cuanto a la capacidad del transporte aéreo. 


El avión de transporte ha de reunir unas 
características en cuanto a capacidad de car- 
ga, volumen de sus bodegas, puertas y acce- 
sos, elementos para carga y descarga pro- 
pios, dispositivos para lanzamientos, veloci- 
dades de despegue, lanzamiento y aterrizaje, 
carreras de despegue y aterrizaje, etc., entre 
las más interesantes, que normalmente no 
siempre pueden tener los aviones civiles. De 
aquí que se diseñen y construyan tipos espe- 
cificos para transporte, sea de asalto, sea de 
carga, que los cumplan en el grado deseado. 


Número 232 - Marzo 1960 


Clasificación: Modernamente se clasifican 
en transporte de carga y transporte de asal- 
to. Y si bien estos últimos son aptos para 
transportar cargas, no sucede a la inversa 
siempre. 


El concepto de transporte de asalto sur- 
gió de una necesidad y fué en principio un 
planeador dotado con motores de pequeña 
potencia. 


En sus proyectos iniciales se procuró con- 
servar las ventajas del planeador—a los que 
hoy sustituyen—en cuanto a despegue y ate- 
rrizaje en espacios reducidos y sin preparar, 
transporte de cargas pesadas reunidas, rapi- 
dez en la carga y descarga y otras, y en 
cambio eliminar sus grandes inconvenien- 
tes: falta de propulsión propia, no recupe- 
rables, saturación de las zonas de aterriza- 
je, antieconómicos, etc. 


Atendiendo a la capacidad de carga, los 
aviones de transporte se clasifican en: lige- 
ros, con capacidad de hasta 7 toneladas; 
medios, hasta 15 toneladas; pesados, hasta 
30 toneladas, y superpesados, de mayores 
cargas. 


Naturalmente que estas capacidades van 
en estrecha relación con sús radios de acción 
y distancias a que se trasladen esas cargas, 
pero suponemos las máximas a transportar, 
estando a tope sus depósitos de combustibles. 


Los tipos actuales más interesantes, en 
servicio O construcción, son: 


— Ligeros: el C-123 “Provider”, ameri- 
cano; el “Nord” 2501, francés; el 
DHC-4 “Caribou” canadiense. 

— Medios: el C-119 “Packet”, america- 
no; el C-130 “Hércules”, americano 
(quizá el más completo por sus carac- 
terísticas especiales). 

— Pesados : el “Britanic”, inglés; el C-124 
“Globemaster”, americano; el GL-207 
“Super Hércules”, americano; el CL-44 
G, canadiense. 

— Sunerpesados: el C-133 “Douglas”, 


americano. 


Las características de estos tipos específi- 
cos de transporte aéreo pueden encontrarse 
en revistas profesionales aeronáuticas. 


La tendencia para el futuro se orienta ha- 
cia los aviones a turbo-propulsión y reacción, 
de los que ya existen varios prototipos en 
el mundo. 
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Cao en el año 1903, los hermanos 
Wright consiguieron realizar el primer vue- 
lo con motor, punto de arranque de toda la 
moderna aeronáutica, hacía poco más de me- 
dio siglo que Sir Rowland Hill había ideado 


y puesto en circulación, en Londres—año 
1840—.el sello de Correos. 


Son, pues, la Filatelia y la Aviación, dos 
importantes factores de la Edad Contem- 
poránea, dos jalones de indudable importan- 
cia en la cultura de la Humanidad. 


Ambas han tenidó un rápido desarrollo, 
evolucionando con ritmo velocísimo y alcan- 
zando cimas que no podía imaginar la mente 
de nuestros antepasados. La Aviación, en su 
vertiginoso progreso, ha suprimido fronte- 
ras, ha contribuido a hacer más estrechas las 
relaciones de los hombres y ha impulsado la 
Cultura y el Comercio hacia metas cada vez 
más ambiciosas. 


Por lo que respecta a la Filatelia, que se 
«inició con los primeros sellos postales, ha 
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sido tan alto el desarrollo logrado en el si- 
glo que lleva de existencia, que sus cultiva- 
dores, en la imposibilidad de poder reunir 
todos los ejemplares emitidos, han optado 
por circunscribir sus aficiones coleccionistas 
a determinados temas; de aquí nació la lla- 
mada Filatelia especialista. 


El tema de la Aviación tenía que reflejar- 
se forzosamente en la historia filatélica, ya 
que la Filatelia, en sus alegres y decorativas 
estampillas, recoge siempre los hechos y epi- 
sodios más importantes de la Humanidad y 
no podía faltar un capitulo tan importante 
como el de la Aeronáutica. 


El sello más antiguo del mundo en que 
figura un aeroplano fué emitido por los Es- 
tados Unidos de América en el año 1912. 
Con aquel sello se quiso rendir un homenaje 
a los hermanos Wright, iniciadores de la 
Aviación con motor. 


En Kitty-Hawk (Carolina del Norte) y 
en el mismo lugar en que ahora se alza un 
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geométrico monumento perpetuador de la 
hazaña, los hermanos Orville y Wilburg 
Wright, después de constantes esfuerzos, 
consiguieron realizar un vuelo de doce se- 
gundos con un aparato por ellos construido 
en el taller de bicicletas que poseían en Day- 
ton (Ohio). Era la mañana del 17 de diciem- 


ser 
CEI 
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y 


bre de 1903. Nuéve años después era com- 
memorado el episodio con el sello de Co- 
rreos que hemos mencionado.. 


Pero si el primer sello en que se repro- 
dujó ún aeroplano no fué emitido hasta el 
año 1912, los destinados exclusivamente al 
correo aéreo no comenzaron a utilizarse 
hasta el año 1917, Fué Italia la primera na- 
ción. que los puso en circulación, y fueron 
sellos de los destinados a la correspondencia 
urgente, a los que-se impuso una sobrecarga 
señalando el fin á que se dedicaban, que' fué 
el del transporte del correo entre Turín y 
Roma primero, y Nápoles y Palermo des- 
pués. 


No fueron estas, sin embargo, las prime- 
ras veces que se transportaba el correo por 
el atre utilizando el avión. La fecha que se- 
ñala efemérides tan importantes hay que 
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adelantarla a seis años antes, en que—el 18 
de febrero. de 1911—fueron conducidas por 
el aire más de seis millones de cartas. El 
hecho aconteció en la India inglesa, y en la 
ciudad de Allahabal. 


Se celebraba allí una gran exposición de- 
dicada a la Industria y a la Agricultura, y 
para dar mayor importancia al certamen la 
Dirección de Correos ordenó el transporte, 
en avión, de las cartas mencionadas. 


Pero no es nuestro propósito tratar en 
este artículo de aquellos sellos que se emi- 
tieron exclusivamente para el Correo aéreo, 
sino también de aquellos otros en que, aun 
destinándose al Correo ordinario, se han 
recogido los hechos más importantes de la 
conquista del espacio por el hombre y las 
figuras más destacadas de esta conquista, 
desde los precursores a los más modernos 
paladines. Reseñemos algunos. 


El aviador Bleriot atravesó en aeroplano 
por vez primera el Canal de la Mancha el 
25 de junio de 1909, obteniendo un premio 
de 1.000 libras esterlinas. 


La hazaña, como es lógico, tuvo gran re- 
sonancia en todo el mundo. Veinticinco años 
más tarde Francia la conmemoró con un 
sello postal que, al contemplarlo ahora, trae 
a la memoria el recuerdo del gran aviador 
francés. Recientemente varios países han 
conmemorado el cincuentenario de aquella 
hazaña con emisiones de sellos alusivos. 


El “Sprit of Saint Louis” es un viejo 
avión que se conserva en la Institución Smit- 
hsonian, de Nueva York, junto al que cons- 
truyeron los hermanos Wright en 1903. En 
el “Sprit of Saint Louis” realizó, como es 
sabido, su atrevida travesía Nueva York- 
París, en solitario, por vez primera en el 
mundo, el aviador norteamericano Charles 
A. Lindbergh, hazaña que le valió un premio 
de 25.000 dólares, y de la que fué madrina 
la popular actriz cinematográfica Mary Pic- 
kford. Fué en el año 1927, y, para conme- 
morar en los Estados Unidos la arriesgada 
travesía de Lindbergh, se autorizó la emisión 
de un sello con el dibujo del “Sprit of Saint 
Louis”. 


En el año 1933 se organizó en Italia un 
vuelo en escuadrilla capitaneado por el Ma- 
riscal Balbo. Era la primera vez que sobre 
las aguas oceánicas iban a volar, organiza- 
dos, veinte aparatos al mismo tiempo, y para 
conmemorar el hecho la nación italiana puso 
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en circulación unos sellos alusivos a tan 
magnífico episodio, al igual que cuando los 
aviadores españoles Franco, Ruiz de Alda, 
Durán y Rada cruzaron por vez primera el 
Atlántico Sur, sobre el “Plus Ultra”, en la 
travesía de Palos de Moguer a Buenos Ánres, 
el Estado español emitió una serie conme- 
morativa de tan excelente vuelo. 


El primer sello aéreo de Terranova con- 
memora un curioso y emocionante episodio. 
Se refiere al intento de travesía del Atlán- 
tico, del que fueron prótagonistas los avia- 
dores Hawker y Griéve, El día 18 de mayo 
de 1919 se lanzaron a realizar tal vuelo, que 
tenía como premio la cantidad de 10.000 
dólares. La fortuna no se les mostró propi- 
cia y, cuando llevaban más de 2.000 millas 
de vuelo, tuvieron que amarar como conse- 
cuencia de una avería, siendo recogidos más 
tarde por un buque danés que los transportó 
hasta Inglaterra. 


La travesía fué llevada a cabo con éxito 
más tarde, y el segundo sello aéreo de Te- 


rranova sirvió para conmemorar el hecho.* 


Los vuelos más notables han sido refle- 
jados en las emisiones filatélicas. Recor- 
damos los viajes del “Zeppelin” a América, 
y de Moscú a Friedrichshafen, que fueron 
conmemorados con sellos especiales en Ale- 
mania, Brasil, Grecia, Egipto, Estados Un:- 
dos, Hungría, Islandia, Italia, Liechtenstein, 
Paraguay y Rusia. 


El primer vuelo de Java a Australia y la 
excursión aérea Amsterdam-Batavia fueron 
conmemorados con emisiones relativas a 
ellos en las Indias holandesas. 


Asimismo, Italia dedicó un sello al primer 
vuelo directo Roma-Buenos Aires. 

España al Madrid-Manila, y Surinam al 
del avión gigante DO-X, entre Paramaribo- 
Puerto España y Nueva York. 


Hubo, sin embargo, muchas hazañas, mu- 
chos “raids”, que en los días en que se pro- 
dujeron pasaron inadvertidos para las emi- 
siones filatélicas, pero que más tarde fue- 
ron recordados al cumplirse el aniversario 
del episodio. 


Asi la hazaña de Santos Dumont, el aero- 
nauta brasileño que obtuvo el premio de cien 
mil francos instituído para aquel aeronauta 
que en media hora efectuara un recorrido 
previamente señalado y girara alrededor de 
la torre Eiffel, fué conmemorada por el 
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Brasil con una emisión de sellos que fueron 
puestos en circulación en el año 1929. 


No han sido éstos los únicos sellos dedi- 
cados por la nación brasileña -para enalte- 
cer la memoria de Santos Dumont. En el 
período 1956-1958 fué puesto en circulación 
un sello que conmemoraba el 50.” aniversa- 
rio del primer vuelo del famoso aviador. 


Los precursores de la Aviación han sido 
rememorados varias. veces en las emisiones 
filatélicas. Cada nación 'se ha; esforzado 'en 
destacar, por medio de la .Filatelia, a sus 
adelantados aéreos más calificados. 


En 17 de noviembre de 1956 se emitió 
en la U. R. S. S. un sello con motivo: del 
225 aniversario del primer vuelo efectuado 
por el inventor ruso Kriakoutny; en. 1954 
puso en circulación otro al cúmplirse. el 50.* 
aniversario del nacimiento. del aviador 
V. P. Tchkalov. Y en el año 1947 para con- 
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memorar el nacimiento de Joukowscki, uno 
de los iniciadores de su aviación, Rusia edi- 
tó un sello alusivo. 


Checoslovaquia dedicó en 1957 un sello, 
dibujado por Karel Tondd, a Josef Ressel, 
inventor de la hélice, nacido en 1793. 
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Leonardo de Vinci, el genio del Renaci- 
miento, que ideó y diseñó aparatos basados 
en la observación de los pájaros, para que 
el hombre volara, ha sido rememorado en 
diversas emisiones filatélicas. Recordemos en 
primer lugar las que con ocasión del quinto 
centenario de su nacimiento le dedicó Italia 
en.el año 1952, Se emitieron dos sellos, y 
en uno de ellos se reprodujo el célebre auto- 
retrato. En otro, el aeroplano construído 
por Leonardo; aparato que era movido por 
un hombre que, extendiendo los brazos y 
piernas, debajo de unas enormes alas rígi- 
das, constituía un intento de conquista del 
espacio. 

En el año 1952, al cumplirse el centena- 


rio de Leonardo, Francia le dedicó un sello 
que llevaba la inscripción 1452-1519, 


Francia ha destinado dos estampillas a 
Clement Ader. Una en 1938 y otra en 1948, 








al cumplirse el 50. aniversario del primer 
vuelo realizado por Ader en 1897. Y tam- 
bién ha dedicado un sello a Pilatre de Ros- 
sier, físico y aeronauta francés, nacido en 
1754 y muerto en 1785. Pilatre de Rossier 
fué el primero en elevarse por los aires den- 
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tro de la cesta de un globo, lo que efectuó 
el 15 de octubre de 1783, utilizando un glo- 
bo cautivo, y el 21 de noviembre del mis- 
mo año con un globo libre, siendo acompa- 
ñado en esta última ascensión por el mar- 
qués de Arlandes. 


En Cuba, en el año 1913, el aviador cuz 
bano Agustin Parlá Orduña efectuó un 
vuelo de 188 kilómetros en un aparato pri- 
mitivo. El hecho permanecería ignorado 
para muchas gentes si no se hubiera emiti- 
do por el Estado cubano, en el año 1952, 
un sello conmemorativo. 


En general, los más famosos aviadores 
han sido representados o recordados en emi- 
siones filatélicas. 


Nicaragua rindió homenaje al aviador 
norteamericano Dean L. Ray, muerto trá- 
gicamente el 19 de enero de 1954, Se de- 
dicó un sello a su memoria, emitido en el 
año 1955. 


Paraguay, en 1954, emitió igualmente 
una serie de sellos conmemorativos en ho- 
nor del aviador Silvio Pettirosi; y el Perú 
dedicó también una emisión al piloto pe- 
ruano Jorge Chavez, que cruzó los Alpes 
a 2.000 metros sobre el Simplón. 


Aurel Vlaicu fué uno de los precursores 
de la aviación rumana. Murió en el año 1913 
y el 40.” aniversario de su fallecimiento ha 
sido recordado en un sello emitido por Ru- 
mania en 1953, 


También en Rumania se emitió otro sello 
en 1956 para conmemorar el 50.* aniversa- 
rio del aviador Traian Vuia, otro de los 
precursores de la aviación de su país. 


La contemplación de una colección de se- 
llos sobre temas de aviación siempre nos 
traerá el recuerdo de alguna fecha memo- 
rable o de algún curioso episodio. 


El transporte del correo por avión se ini- 
ció. en Checoslovaquia en el año _1924, y 
treinta años más tarde se conmemoró tal 
efemérides con un sello correspondiente a 
la serie denominada “El Transporte”. El 
mencionado sello representa la carga del co- 
rreo en un avión y fué dibujado por el ar- 
quitecto Albert Jonas. 


El helicóptero tampoco está ausente de 
las estampillas filatélicas. Algunas de las 
emisiones españolas del correo aéreo repro- 
ducen la efigie de D. Juan de la Cierva, in- 
ventor del autogiro, y en 1935 se emitió un 
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sello en el que aparece reproducido un apa- 
rato. en vuelo sobre Madrid. 


En Francia, en el año 1957, y en la serie 
dedicada a los sabios franceses, figura un 
«sello en honor de Etienne Oemichen, inven- 
tor del helicóptero. 


En 24 de abril de 1954 se emitió en Ita- 
lia, con motivo de los ensayos del transpor- 
te postal en helicóptero, un sello conmemo- 
rativo que valía 25 liras. Los referidos en- 
sayos tuvieron lugar con ocasión de la 
XXXII Feria de Muestras de Milán. 


En Haití, en el año 1955, se lanzó un 
sello en favor de las víctimas del terrible 
ciclón “Hazel”, que azotó algunas regiones 
de aquella República. El sello representaba 
un helicóptero volando sobre el lugar de la 
catástrofe. 


Un sello representando un helicóptero 
Sikorsky S-58 en vuelo, fué emitido en Bél- 
gica con motivo del transporte en dicho me- 
dio del pasajero número 100.000. 


También en Francia, en el pasado año, 
se emitió un sello, dibujado por el artista 


Gandon, que representa al helicóptero 
“T'Alouette”. 


Y en Suecia, el día 10 de febrero de 1938, 
fecha en que se cumplieron los diez años 
en que la Administración postal sueca usó 
por vez primera el helicóptero para trans- 
portes postales regulares en el archipiélago 
de Estokolmo, se emitió un sello con un 
helicóptero, dibujado por Lars Norrman. 


La lista de aviadores contemporáneos a 
los que se les ha dedicado alguna estamp1- 
Ma filatélica es bastante extensa. 


Francia ha dedicado sellos especiales al 
capitán aviador Georges Guynemer (1940); 
a la memoria del aviador Mauricio Nogues 
(1951); en honor de Mermod y sus compa- 
ñeros (1937); de Santos Dumont (1937) y 
del aviador Maryse Bastié (1955). 


. En España, además de a D. Juan de la 
Cierva, se dedicaron sellos a los aviadores 
Carlos Haya González y Joaquín García 
Morato (1945-1946), y en la emisión pues- 
ta en circulación con motivo de la clausura 
de la Exposición de Sevilla, en 1930, a los 
aviadores Santos Dumont, T. Teles, D. Go- 
doy, Sidar, Coutinho y Cabral, Lindbergh 
y Jiménez e Iglesias. 
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Independientemente de lo reseñado, el 
tema aeronáutico se ha conmemorado y ce- 
lebrado de muy diversas maneras. 


40 visir era cación CIS 
AA 





En la Liberia africana se emitió en 1957 
una serie de sellos para conmemorar el vue- 
lo directo realizado desde el aeropuerto de 
Robert Fields al de Nueva York-Idlewild. 


En los Estados Unidos se conmemoró, 
en el mes de agosto del mismo año, el 50.? 
aniversario de su flota aérea. La viñeta del 
sello conmemorativo representa una forta- 
leza volante a la que acompañan tres cazas. 


Fueron también los Estados Unidos los 
que en 29 de mayo de 1953 emitieron un 
sello para conmemorar el 50. aniversario 
de la Aviación. En la viñeta se reprodujo 
en silueta el primer aeroplano y un avión 
moderno en vuelo. 


Ha adquirido tal importancia la Filatelia 
sobre temas de aviación, que, en Ocasiones, 
hasta se han creado expediciones aéreas a 
efectos filatélicos únicamente. 


Así, en septiembre de 1952, al inaugu 
rarse el servicio entre Australia y Africa 
del Sur, que comprendía un trayecto de 
8.500 millas, sobre el itinerario Sidney, 
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Perth, Islas Cocos, Isla Mauricio y Joha- 
nesburgo, servicio que fué realizado en un 
aparato Constellation de la compañía Quan- 
tas Airways Ltd., en el primer vuelo fué 


cres pla 
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transportado correo, solamente para filaté- 
licos, a las Islas Cocos y Mauricio, en el 
viaje-de ida, y para el Africa del Sur en el 
vuelo de regreso. 


.Lógicamente, conforme el tiempo va 
transcurriendo y van cumpliéndose los ani- 
versarios de las más gloriosas efemérides 
de la aeronáutica, se van intensificando .las 
emisiones sobre motivos de - aviación. 


En el Brasil fué emitido un sello en el 
año 1957, al cumplirse el 25.” aniversario 
del correo aéreo internacional. 


En el Canadá, con motivo del 10.” ani- 
versario. de «la instalación en Montreal de 
la O, A. C. L, sé pusieron en venta en el 
año 1955-dos sellos: 'uno en 9.de febrero 
y otro en 1 de junio. En la viñeta de dichos 
sellos figuran una antorcha, una rama de 

-:Arce y una palomá, evocando, respectivamen- 

“te a la O. A. C. L, al Canadá y a la 
Aviación Civil. Estos sellos llevan las fe- 
chas 1945-1955. * * 
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Con anterioridad, Egipto, para conmemo- 
rar la reunión en El Cairo de la O. A. C. L, 
en el año 1946, emitió un sello sobrecargado ; 
Turquía otro, en 1950, con ocasión de la 
reunión de Estambul, e Italia otro, en 1952, 
cuando se celebró en Roma la conferencia. 
de la División Jurídica de dicha Organiza- 
ción. 

En el año 1955, los Estados Unidos, con: 
motivo del Día de las Fuerzas Armadas. 
pusieron en circulación un sello que repre- 
sentaba la Marina, la Infantería de Marina, 
el Ejército, la Marina de Guerra y la Avia- 
ción, representadas por cinco nersonas con. 
el uniforme de su respectiva Arma. 


También en los países situados tras el te- 
lón de acero suele tratarse con frecuencia 
el tema aeronáutico. Ya hemos nombrado 
algunos. Vamos a mencionar otros. 


En Rumania se emitió en 1953 una serie 
denominada “Aviación Deportiva”. En esta 
serie y en sus diversos valores se represen- 
taron, en las diferentes viñetas, un modelo 
reducido de avión, un aterrizaje de paracai- 
distas, un planeador y un avión en vuelo. 


Bulgaria, en el año 1957, conmemoró el 
10. aniversario de la Aviación Civil con un 
sello especial, y en junio de 1958, con oca- 
sión de “La Semana del Bosque”, se emitió. 
un sello representando una siembra efectua- 
da desde un avión. También en Bulgaria 
se conmemoró en el año 1957 el 30.” ani- 
versario de la “Aviación deportiva” con una. 
tanda de sellos representando: un avión es- 
colar sin motor volando sujeto a una cuer- 
da; otro avión de la misma clase volando: 
con ayuda de una bobina motriz, y un pla- 
neador remolcado por un avión. A título de 
curiosidad diremos que estos sellos fueron 
diseñados por Todor Zaharieff, Alexandre 
Hadjieff e Ivanca Ivanova, respectivamente. 


En Rusia, además de los que hemos rese- 
ñado, fueron emitidos los siguientes sellos: 
sobre motivos de aviación: 


En 1948, un sello representando un avia- 
dor, y una serie bajo el título “Vacaciones. 
de Juventud”, en la que entre otros temas. 
se reproduce un concurso de aeromodelismo, 


En 1949, otra serie de “Juegos deporti-- 
vos”, reproduciendo en un sello un episo- 
dio de paracaidistas. i 


En 1951, una emisión en favor del des- 
envolvimiento de los deportes aéreos. Em 
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esta emisión, entre otros sellos, figuran 
ejemplares que representan: “La Insignia 
de la Aviación y el Paracaidismo”, “Aero- 
modelismo”, “Paracaidismo” y “Aviación 
de Guerra”. 


En 1938 se emitieron sellos en cuyas vi- 
ñetas figuraban aeromodelistas, un planea- 
dor, paracaidistas, un hidroavión y un cua- 
trimotor. 


En Polonia, en 1953, se emitió una serie 
de la que uno de los ejemplares representa 
una fiesta de aviación. 


Yugoslavia emitió en 1951 un sello con 
ocasión. del concurso internacional de para- 
caidistas de Bred; emisión que fué retirada 
de la circulación al año siguiente. 


La Filatelia ha conmemorado toda clase 
de fechas relativas a la Aviación. En el pa- 
sado año se conmemoró en Australia el vue- 
lo alrededor del Mundo realizado por la 
“Quantas Empire Airways”. Se emitió para 
ello un sello que representaba un avión dei 
tipo Super-Constellation. 


En Austria, en 25 de mayo de 1958, con 
ocasión de los vuelos de inauguración de la 
Sociedad Anónima «de Navegación Aérea 
“Austrian Airlines”, se puso en circulación 
un sello representando un cuatrimotor tipo 
Vickers-Viscount, sello que fué dibujado 
por el profesor Alfred Chmielowsky. 


La India conmemoró igualmente el pa- 
sado año las bodas de plata de la “Indian 
Air Force”, con una emisión en cuyas vi- 
fietas figura el avión “Wapiti”, que se uti- 
lizaba en 1933, y el “Hawker Hunter”, que 
actualmente se utiliza. 


Igualmente, la reanudación del servicio 
por la Luffthansa alemana en la República 
Federal, fué conmemorada con la emisión 
«le un sello representando el emblema de la 
Luffthansa; sello que fué dibujado por los 
artistas Muller y' Blase, de Bonn. 


En Indonesia. se celebró el 9 de abril del 
pasado año el “Día de la Aviación”. Y para 
esta conmemoración: el artista Risman Soe- 
plant dibujó unas viñetas representando cin- 
co tipos de aviones. 


El año pasado, en 31 de mayo, se cum- 
plió el 50. aniversario del Aero Club Ar- 
gentino, y por ello se emitió un sello cuya 
viñeta representa un avión de los que se 
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utilizaban en la época del nacimiento de la 
Aviación. cs : 

Para terminar nuestro artículo digamos 
que el Principado de Liechtenstein dedicó 
un sello a Henson, que construyó un apa- 
rato aéreo a base de vapor, y que también 
Lilienthal ha sido reproducido en emisiones 
de diferentes países, honrando así la memo- 
ria del hombre que realizó gran número de 
experimentos con planeadores. 


La Aviación griega fué simbolizada, en 
una emisión filatélica, por los dioses que 
figuran en la Torre de los Vientos: Boreas, 
Noto, Apoliotis, Lips, Céfiro, Kekias, Hen- 
so y Eslairón. 


A título de curiosidad mencionemos, que 
en España se han dedicado dos sellos, en 
1936 y 1946, respectivamente, a Don Qui- 
jote por los aires sobre el caballo Clavileño, 
y que en 1931 se conmemoró el centenario 
de Goya reproduciendo algunos de sus céle- 





bres “Caprichos” en una emisión de sellos, 
eligiéndose para ello aquellos “Caprichos” 
en que aparecen extraños seres alados des- 
plazándose por los aires. 


e 
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Protagonista: 
EL HOMBRE 





Por JOSE NIETO IGLESIAS, Catedrático 
y MARCELO PASCUAL, Capitán de Aviación 
Diplomados en Psicología y Psicotecnia. 


!I. - LA ACTIVIDAD HUMANA 


sas lo creado es algo, «consiste» en 
algo. Hay una inercia que lleva a todo lo 
creado a persistir en su «consistencia» y 
en el «estado» en que se encuentra. Pero 
con la aparición de la vida, en la más ele- 
mental célula libre, vemos surgir ciertas 
respuestas a los mismos estímulos que, den- 
tro de ciertos límites, son variables. Esa va- 
riabilidad de lo vivo es ya una actividad, 
una manera, en cierto modo original, de 
comportarse frente al medio. 


En los seres vivos la inercia consiste en 
reaccionar de la manera apropiada para 


volver a estar y ser como antes del impac- 
to recibido. Al conjunto de maneras de 
comportarse para conseguir esto se le llama. 
«homeostasis». 


A medida que se asciende en la com- 
plejidad de los organismos estudiados, se 
conservan más o menos los mecanismos 
de los seres inferiores, pero aparecen otros 
de mayor complejidad, de más difícil es- 
tudio y que, sin querer, llevan al científi- 
co a campos del saber que no le son pro- 
pios. En cambio, si se limita al estudio de 
toda esa compleja dinámica por la cual un 
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organismo subraya esla vez su papel acti- 
vo y autónomo frente al medio, a fin de 
conservar su homeostasis, podremos com- 


prender de manera perfecta para una apli-. 


cación práctica, que la conducta humana 
es «todo lo'que biopsiquicamente hace un 
sujeto, en medio de las circunstancias va- 
riables, para mantenerse en su homeosta- 
sis integral». 


Precisamente por el puesto rector que 
ocupa el hombre entre los seres creados, 
su mayor calidad personal vendrá defini- 
da por el más alto grado de «autonomía» 
en los procesos homeostáticos. 


La Psicología Aplicada sabe muy bien 
que el mismo hombre' (la misma estructu- 
ra homeostática) varía completamente se- 
gún la configuración del campo de fuer- 
zas exteriores en que se encuentra. Por 
ejemplo: el Oficial «A» puede hacer que 
se sienta cohibido el Oficial «B», y éste, a 
su vez, hace que se sienta cohibido el Ofi- 
cial «C»; pero el Oficial «C» cohibe a su 
vez al Oficial «A». Esto, que hoy se llama 
«relación en triángulo», se quería explicar 
antiguamente mediante “fuerzas mágicas de 


A 


AN 
Y NX 





>< 


la persona». En realidad no se trata más 
que de tres configuraciones distintas de 
los campos; y su poca magia, se conipren- 
de con sólo saber que también sucede esto 
entre los seres irracionales. 


A su vez, aun suponiendo una invaria- 
bilidad del campo. la persona es un deve- 
nir constante, una incesante evolución. En 
cada momento concreto de su existencia 


varía en función de todas sus experiencias 
anteriores. 


La Psicología Aplicada, al estudiar al 
hombre, no olvida que «cada» situación 
es distinta y que «cada» momento de un 
individuo lo diferencia de sí mismo. Pero 
sabido es que «de lo individual no cabe 
ciencia», y en Psicología, el átomo tem- 
poroespacial-humano es tan imprevisible 
en su conducta como lo es en Física la tra- 
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yectoria y momento de un electrón. El 
«individuo» es inefable. 


Por fortuna, frente a la inmensa e in- 
abarcable variabilidad concretísima e ins- 
tantánea, aparecen también coincidencias, 
regularidades, números amigos que per- 
miten ese tipo de saber bastante seguro 
que se llama «estadístico», que se obtiene 
a base de la aceptación de una pequeña in-. 
seguridad. 


Entonces ya se puede hablar de que casi 
todos los hombres, o el común de los hu- 
manos, obedecen en su conducta a una se- 
rie de «motivos» y cabe obtener unos da- 
tos mensurables y que den lugar a una ela- 
boración científica. 


Pensemos un instante, antes de com- 
prender la total estructura de la «conduc- 
ta humana», en un acto concreto. Supon- 
gamos que por falta de comida desciende 
la glucosa en la sangre. Esto engendra unos 
movimientos en el estómago, un desequi- 
librio interno que se siente como una «ne- 
cesidad». Pero unido a la conciencia de 
esa necesidad sentimos un «impulso», una 
inclinación hacia algo (en este caso la co- 
mida), que se rios aparece como incitan- 
te, como «incentivo». Cuando comemos se 
destruye la cadena anterior, se restaura la 
homeostasis, el acto ha recibido su pre- 
mio, su «gratificación», y ya no hay nece- 
sidad, ni impulso, ni incentivo. 


Hasta aquí todo parece claro. Pero pron- 
to surge la primera causa de complicación. 
A veces hay «incentivos» que no incitan 
a poseer algo, sino a evitarlo. Y aún cabe 
algo peor: que el «incentivo» reúna en sí 
mismo un factor de atracción y otro de 
repulsión, apareciendo entonces un movi- 
miento de vaivén, pues, a medida que se 
acerca el sujeto al objeto, aumenta el fac- 
tor repulsivo y disminuye el atractivo, 
mientras que sucede lo contrario cuando se 
separan: es el «conflicto». 


Y ni aún aquí se agota la complejidad. 
Á. veces, en curiosa paradoja, «la falta de 
una necesidad» puede engendrar la nece- 


sidad. Tras un largo reposo se presenta la 
necesidad d2 moverse; y la monotomía de 
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una situación estable puede hacer apeteci- 
ble el riesgo. 


Finalmente, hay veces en que parece 
apetecible alargar el estado de necesi- 
dad; en que el incentivo consiste en no apa- 
garlo y hasta en crearlo. Esto sucede cuan- 
do tomamos un alimento fuerte que cree 
sed, o cuando se toma un hinóptico con ob- 
jeto de dormir sin sueño. 


Y todo lo expuesto es sólo entreabrir la 
complejidad que oculta el sencillo esque- 
ma : necesidad > impulso > incentivo, pues 
hasta ahora nos hemos movido.casi siem- 


pre en el terreno de las llamadas «moti-. 


vaciones primarias», que, en general, de- 
signan otros con el nombre de viscerogé- 
nicas y que, cómo fácilmente se comprende, 
no son muy influibles porel aprendizaje. 


Pero sabemos que existen además, en el 
caso del hombre, las llamadas «motivacio- 
nes secundarias»—, que otros designan con 
el nombre de sociogénicas o superiores—, 
muy influibles por el aprendizaje. 


Por: esta puerta del aprendizaje se:in-- + 


serta en la conducta humana un tercer fac- 
tor de variabilidad e independización. Pero 
téngase en cuenta que el elemento adqui- 
rido, sociogénico o superior, está en cons- 
tante interacción ¿on el elemento primario 
o viscerogénico. Por ello, aunque impre- 
cisa, no andaba del todo descaminada la 
antigua psicología al-hablar- de «vida afec- 
tiva», con sus dos polaridades, placer y dis- 
placer; y de «sentimientos»—predominan- 
te de tipo espiritual, con acompañamiento 
somático poco tumultuoso—y de «emocio- 
nes», de tipo más vital, con un componente 
«somático» intenso. Pero la actual Psicolo- 
gía de la motivación no hace gran caso de 
casilleros más o menos convencionales y 
prefiere estudiar'el conjunto de la conducta. 


Si se acepta el postulado de que quien 
tiene más estabilidad homeostática es su- 
perior para ciertos trabajos o tareas, es in- 
teresante consignar el descubrimiento de 
Freeman de que el individuo que posee 
mayor autonomía puede haberla adquirido 
por maduración y aprendizaje, tarda mu- 
cho menos tiempo que el neurótico en 
recuperar su «normalidad psicobiológica, 
después de un impacto emotivo. 


En resumen; el neurótico es el que tiene 
una homeostasis fácilmente alteralble, di- 
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ficilmente recuperable y el de menor grado 
de autonomía frente al medio. Pero no se 
confunda este concepto de autonomía con 
la posihle autonomización de medios que 
se convierten en fines, lo cual puede llevar 
lo mismo a la culturalización de los impul- 
sos que a la creación de las fobias. 


Aún a riesgo de sobrepasar la compren- 
sión del lector no muy preparado, no se 
puede dejar de nombrar la «canalización» 
de los impulsos ni su «condicionamiento», 
ni la aparición de motivaciones «secunda- 
rias de las secundarias» que, como la risa, 
pueden convertirse en autoincentivos. 


Dediquemos ahora unas palabras a la 
«frustración», estado emocional que. se 
produce cuando una actividad intencional 
es bloqueada. Puede ocurrir esto nada más, 
o puede desatarse una serie de actos inten- 
cionales distintos totalmente imprevisibles. 


* * * 


Si.todo el mundo en cada momento. de 
su vida, en cada disyuntiva, tuviera que 
sopesar racionalmente la infinidad de mo- 
tivos de hacer o no hacer algo, de hacer 
esto o aquello, de pensar o no pensar una 
cosa, de decir o no decir tal otra, no po- 
dría hacer nada a tiempo y viviría en una 
eterna suspensión del juicio y de la acción. 
Por fortuna—en algunos casos, por des- 
gracia—, casi todo el mundo, para la ma- 
yor parte de su vida personal y social, po- 
see ya hecha una constelación sistemática 
de preferencias sobre valores, institucio- 
nes, personas, ademanes, etc. Lo caracte- 
rístico de estas «actitudes» es que muchas 
de ellas, que no deberían resistir un aná- 
lisis racional, están tan arraigadas que no 
sólo se enfrentan con la lógica, sino con 
la conveniencia del individuo y hasta, en 
ocasiones, con otras creencias cuajadas 
también en él mismo. 


A la vista del panorama expuesto cabe 
pensar en el papel que corresponde al psi- 
cólogo de las Fuerzas Armadas: 


1.—Conocer a la mayoría de los hom- 
bres. 


2.2 Conocer su esquema motivacional. 
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32 Conocer la dinámica de sus moti- 
vaciones. 


4.*—Descubrir hombres para puestos y 


puestos para hombres. 
5.*—Adaptar a los descubiertos. 
6.*—Crear las constelaciones. 


72—Influir, mediante el aprendizaje, en 
las motivaciones. 

8.2 —Estudiar las conductas en situacio- 
nes límites. 


Y otros muchos que se irán viendo con 
mayor claridad a la luz de más doctrina. 


xo kx o ox 


Acaso se puede comprender mejor este 
complejo problema de la conducta, si adop- 
tamos la nomenclatura, más gráfica, con 
que algunos autores han querido agrupar 
los hechos múltiples estudiados analítica- 
mente. : 


En primer lugar, casi todos coinciden en 
admitir la importancia básica de las que 
hemos llamado antes «necesidades prima- 
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rias», viscerogénicas o elementales. Cuan- 
do no están cubiertas, o al menos acalla- 
das en un límite prudencial, impiden la 
floración de otras conductas surgidas de 
necesidades de orden más complejo. Á na- 
die se le oculta que el «común» de los hu- 
manos, cuando padece hambre, sed, sue- 








ño, frío, etc., en grado .considerable no 
suele sentir necesidades estéticas o de co- 
nocimiento. Ciertamente hay casos excep- 
cionales, sin valor para la Psicología apli- 
cada por su no significación estadística, 
en que se sobreponen conductas basadas 
en necesidades secundarias a las que serían 
de esperar por las necesidades primarias 
insatisfechas. En este caso sé suele hablar 
de seres excepcionales o de héroes. 


Murray agrupa las necesidades sociales 
en un primer apartado, que se refiere a 
objetos inanimados y contiene la necesi- 
dad adquisitiva, de conservación, de colec- 
cionar, de limpieza, de orden, de organi- 
zación, de retener lo inútil y de construc- 
ción; y un segundo apartado que compren- 
de la necesidad de prestigio en su forma 
de amor «invasivo», la necesidad de domi- 
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nación, espíritu de contradicción, autono- 
míá, deferencia; la de perjudicar o ser per- 
judicado: y "las de convivencia y protección 
bidireccional. - 

" Marlow habla de la necesidad de segu- 
ridad, de afecto y agrupación, de autoapre- 
cio, de conocimiento e información del me- 
dio, de entender las Leyes que rigen las 
circunstancias, de tipo estético y de des- 
pliegue del propio proyecto. personal. 


Todos los nombres que emplean Murray 
y Marlow son bastante transparentes 
para que se pueda comprender lo que in- 
dican. También permiten entender la exis- 
tencia de una cierta jerarquía o papel pre- 
dominante dentro de las mismas necesida- 
des secundarias. El mismo color de la his- 
toria de un país en un momento depende 
el orden entre esas necesidades que acep- 
tan los que vivieron en tal país y en tal 
época. 
| Ro ko dk 


1 

| 

¡ Pongamos ahora algunos ejemplos de 
tómo el esquema estático, hasta ahora 
descrito, se complica cuando se tiene en 
cuenta dinámicamente la interacción de to- 
das las fuerzas, con su intensidad, direc- 
ción, posibilidad de ambivalencia, etc., con- 
figurando el campo total que condiciona 
una conducta humana. 


Como muestra de la «necesidad estáti- 
ca», podemos recordar que, no hace aún 
muchos años, era frecuente que los solda- 
dos prefiriesen servir con el uniforme de 
Húsares de Pavía, que provocaba en ellos, 
además, una gratificación del grupo de ne- 
cesidad de poder, del de importancia, e in- 
directamente del relacionante. 


En la conocida película «El puente so- 
bre el rio Kwai» asistimos a un ejemplo de 
cómo la necesidad de «desplegar el propio 
proyecto personal» se sobrepone a todas. 


Otro ejemplo que no sólo se percibe en 
la vida militar, sino en la civil, es la acti- 
tud recíprocamente favorable que adop- 
tan entre sí los que proceden de la misma 
promoción, lo cual es muestra de las ne- 
cesidades de tipo «relacionante», conviven- 
cia, protección de doble sentido, etc. 


La necesidad de «conocimiento e infor- 
mación del medio» es de tal importancia 
que un militar incorporado a una Unidad 
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distinta y en diferente posición se encuen- 
tre totalmente disminuido, durante el tiem- 
po que tarde en satisfacer la necesidad. 


En cuanto a la necesidad de «entender 
las leyes que rigen las circunstancias», pen- 
semos solamente en la dificilísima situa- 
ción personal por que atraviesa quien, ha- 
bituado a la gran ciudad, se ve traslada- 
do a la selva; o bien, en aquella Unidad 
que cuando se encuentra cumplimentando 
una orden recibe una contraorden; cuando 
intenta cmplimentar ésta recibe una nue- 
va orden..., y asi hasta que se encuentra 
en un estado de «frustración» que la con- 
duce a la total pasividad o a romper el 
circulo con una decisión autónoma acaso 
totalmente inadecuada. 


Un último ejemplo de la importancia de 
la «necesidad de agrupación» y de «orga- 
nización» lo muestran todas las guerras. 
El combatiente aislado—excepto el prepa- 
rado especialmente para tal labor—carece 
de utilidad bélica. Necesita saberse encua- 
drado, dirigido, integrado, y esta necesi- 
dad de tipo superior tiene una correlativa 
en el plazo de las necesidades primarias. 
Los animales que viven en rebaños mues- 
tran una conducta inadecuada por el sim- 
ple hecho del aislamiento o por la desapa- 
rición del «leader». 


Un ejemplo: que con facilidad se presta 
a lo pintoresco, lo muestra el comporta- 
miento del militar al cual se le encomien- 
da alguna misión que «parezca», aunque 
no lo sea en realidad, de relieve. Vemos 
que ese militar extrema desde entonces el 
cumplimiento de sus obligaciones y pre- 
senta iniciativas, incluso en aspectos que 
no tienen nada que ver con la misión que 
se le ha encomendado. En íntima conexión 
con este grupo de necesidades están las 
alabanzas y recompensas, especialmente 
en el «reconocimiento de la labor per- 
sonal». 


En resumen, y con una ambiciosa pre- 
tensión sintética amplísima, podríamos de-. 
cir que todas las necesidades forman un 
continuo que empieza en la permanencia 
de lo material; y en intrincada red llega 
hasta la pretensión de sobrevivir de algu- 
na manera, de conseguir la suprema ho- 
meostasis, de aumentar el «yo» y de man- 
tenerlo sobre el tiempo. 
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POSIBILIDADES EN LA INVESTIGACION DEL ESPACIO 


Por HOMER E. NEWELL, Jr. 


Subdirector de Ciencias del Espacio. 


National Acronautics and Space Administration. 


Nue posibilidades en la investiga- 
ción del espacio dependen del interés na- 
cional, y del apoyo a tal investigación, de 
los medios que se puedan dedicar a este 
esfuerzo y de los científicos que trabajen 
en este terreno. La creación de la Natro- 
nal Aeronautics and Space Administration 
(Administración Nacional de Aeronáuti- 
ca y del Espacio) ha dado un fuerte apo- 
yo nacional a la investigación del espacio. 
Medios poderosos, como grandes cohetes; 


fuentes especiales de energía, equipos de 
comunicaciones y extensas redes de tra- 
zado y de recepción de datos existen en 
la actualidad o se están creando para 
dar el apoyo técnico a una amplia varie- 
dad de misiones en la investigación y ex- 
ploración del espacio. Corresponde ahora 
a los científicos sacar el máximo provecho 
de las oportunidades que se les ofrecen. 


Al finalizar la segunda guerra mundial, 
los Estados Unidos entraron en el terre- 
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no de la investigación con cohetes de la 
alta atmósfera. Aunque el programa co- 
menzó con el WAC Corporal, creado para 
el Ejército por el Jet Propulsión Labora- 
tory, el principal impulso provino, origi- 
nalmente, del programa de los V-2;. este 
programa, que comenzó en 1946 y duró 
unos seis años, incluyó el lanzamiento de 
unos 60 cohetes V-2 capturados a los ale- 
manes. Al mismo tiempo se estaban des- 
arrollando otros cohetes con el fin de in- 
vestigar la alta atmósfera. A su debido 
tiempo 'se introdujeron en el programa el 
Aerobee, el «Viking», el «Cajun» y otros 
cohetes sonda. Para los sondeos de la alta 
atmósfera también se puso a punto la téc- 
nica de utilizar cohetes lanzados desde 
globos. En total, antes del Año Geofísico 
Internacional, los organismos norteame- 
ricanos habían lanzado más de 400 cohe- 
tes sonda con el fin-de hacer investigacio- 


(N. de la. R.).—Conferencia pronunciada por 
Mr. Newell en el INTAET y que había sido prepa- 
rada anteriormente para su presentación, el 30 de abril 
de 1959,.en la Academia Nacional de Ciencias de 
Wáshington. 
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nes a gran altitud y en la alta atmósfera. 
Durante el Año Geofísico Internacional se 
lanzaron otros 200 cohetes sonda, junto 
con los primeros satélites y sondas del es- 
pacio. 


Con estos cohetes sonda se hicieron me- 
didas que hubieran sido imposibles en tie- 
rra debido al efecto de absorción y dis- 
torsión de la atmósfera terrestre. Se hi- 
cieron observaciones sobre los rayos X y 
ultravioleta procedentes del Sol, de las es- 
trellas y del espacio interplanetario; la io- 
nosfera terrestre; el campo magnético te- 
rrestre; la presión, temperatura, densidad, 
composición y vientos de la alta atmós- 
fera; la aurora, micrometeoros y rayos cós- 
micos. Entre los muchos resultados im- 
portantes se hallan los recientes descubri- 
mientos del Cinturón de Radiación de Van 
Allen y el hecho de que la Tierra tiene 
una ligera forma de pera. 


El lanzamiento de los primeros satéli- 
tes artificiales de la Tierra suscitó un gran 
interés por la investigación y exploración 
del espacio. Después de muchas discusio-- 
nes nacionales y de largas sesiones y con- 
sideraciones del Congreso, el Acta de Crea- 
ción de la Administración Nacional de: 
Aeronáutica y del Espacio se convirtió en: 
Ley el 28 de julio de 1958. Ta sección 
102(a) del Acta declara que «ia política 
de los Estados Unidos es que las activida- 
des del espacio se dediquen a fines pacífi- 
cos para beneficio de toda la humanidad». 
Para llevar a cabo esta política, el Acta. 
creó la Administración Nacional de Aero- 
náutica y del Espacio. En la sección 102(c) 
el Acta enumera los chjetivos de las acti- 
vidades aeronáuticas y «lel espacio de los 
Estados Unidos. En síntesis, estos son los: 
siguientes: 


1.2 La ampliación del conocimiento hu- 
mano acerca de la ciencia atmosférica y del 
espacio. 


2.2 El perfeccionamiento de los vehicu- 
los aeronáuticos y del espacio. 


3.2 El desarrollo y explotación de los. 
vehículos espaciales. 


4.2 El estudio de los beneficios poten- 
ciales que puede conseguir la humanidad. 
por medio de las actividades del espacio. 


5.2 El mantenimiento del papel de los 
Estados Unidos como adelantado de la 
ciencia aeronáutica y espacial, de la tec- 
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mología y de su aplicación a fines paci- 
Ticos. 


6.2 El intercambio de información en- 
tre los organismos civiles y de defensa 
nacional. 


7.2 Cooperación con otras naciones en 
las actividades aeronáuticas y espaciales 
y en la aplicación pacífica de los resulta- 
«dos; y 


8.2 El empleo más eficaz de los recur- 
“sos científicos y técnicos de los Estados 
Unidos para lograr estos fines. 


Bajo la dirección del doctor T. Keith 
Glennan, su primer Administrador, y del 
«loctor Hugh L. Dryden, como Subadmi- 
mistrador, la NASA comenzó a funcionar 
el 1 de octubre de 1958, Simultáneamen- 
tte, se hizo cargo del personal y de las ins- 
“ttalaciones del Comité Consultivo Nacional 
«de Aeronáutica (NACA), Organismo 
que ya existía desde hacía cuarenta y tres 
años. La NASA (Vational Aeronautics 
and Space Admimstration) comenzó así 
«con unos 8.000 científicos, ingenieros, téc- 
micos y administrativos, y con 5 laborato- 
rios: Centro de Investigación Langley, en 
Langley Field, Virginia; Centro de In- 
“vestigación Ames, en Moffett Field, Ca- 
lifornia; Centro de Investigación Lewis, 
'en Cleveland, Ohio; Estación Wallops Is- 
land, en Wallops Island, Virginia, y la Es- 
tación Experimental de Vuelos a Alta 
Velocidad, en la Base Aérea de Edwards, 
California. A la estructura orgánica se aña- 
«dió un departamento de desarrollo de vue- 
los espaciales que asumiese las nuevas res- 
ponsabilidades del desarrollo y funciona- 
miento de los vehículos espaciales. Tal des- 
arrollo y funcionamiento se llevará a cabo 
en gran parte por medio de un contrato con 
los grupos existentes de la industria y de 
la Universidad. 


El 1 de octubre, el Presidente trasladó 
al NASA, desde el Departamento de De- 
fensa, el proyecto original norteamericano 
«del satélite artificial de la Tierra «Pro- 
yecto Vanguard», con más de 160 científi- 
cos y técnicos del Laboratorio de Investi- 
gación Naval. Al mismo tiempo trasladó 
también cinco sondas espaciales y tres pro- 
yectos de satélites que habían estado bajo 
la dirección de la Agencia de Proyectos de 
Investigación Avanzada del DOD, ade- 
más de varios programas de desarrollo de 
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ingenios de las Fuerzas Aéreas y del 
ARPA. Luego, el 3 de diciembre, el Pre- 
sidente trasladó las funciones e instalacio- 
nes del Jet Propulsion Laboratory, de Pa- 
sadena, California, que hasta entonces ha- 
bía estado bajo control del Departamento 
del Ejército. 


El programa del NASA incluye un am- 
plio campo de investigación y fomento de 
los vuelos aeronáuticos y espaciales. Por 
lo que respecta a los vuelos espaciales, se 
incluye el desarrollo de grandes vehículos 
de tecnología avanzada, el desarrollo de 
las aplicaciones de la tecnología del espa- 
cio a los problemas prácticos y el desarro- 
llo de la ciencia espacial. A la ciencia es- 
pacial es a la que se refiere principalmente 
este informe. Sin embargo, puesto que el 
esfuerzo de la ciencia espacial depende de 
los vehículos disponibles y de sus posibi- 
lidades, merece la pena revisar brevemen- 
te el programa nacional de cohetes. 


En la actualidad, a excepción del cohete 
«Vanguard», es necesario emplear vehícu- 
los que fueron calculados para otros fines. 
El NASA está desarrollando un vehículo 
para satélite, de cuatro escalones, de pro- 
pulsante sólido, que será capaz de trasla- 
dar 150 libras a una órbita de 300 millas. 








REVISTA DE AERONAUTICA 


Este cohete, llamado el «Scout», será mu- 
cho más económico que los que existen 
actualmente y cumplirá muchos de los re- 
quisitos del programa científico. También 
será útil para apoyar los esfuerzos de co- 
operación internacional. 


Como un primer vehículo con gran ca- 
pacidad de carga útil, el NASA está des- 
arrollando el «Vega», un cohete de tres 
escalones que emplea.cómo primer esca- 
lón un «Atlas» modificado. El segundo es- 
calón llevará un motor General Electric 
modificado. El tercer escalón será un cohe- 
te JPL que empleará propulsantes sóli- 
dos. El «Vega» hará posible poner varias 
toneladas en una órbita a 300 millas y en- 
viar unas 1.000 libras a las proximidades 
de la Luna. 


Como vehículos posteriores del progra- 
ma figuran el «Centaur», el «Saturn» y el 
«Nova». El «Centaur» es semejante al 
«Vega» en concepto, á excepción de que 
el segundo escalón empleará propulsantes 
de alta energía. La 4rmy Ballistic Missile 
Agency tiene en fase experimental el pri- 
mer cuerpo del vehículo «Saturn», que em- 

_pleará una agrupación en paralelo de co? 
hetes existentes actualmente para alcanzar 
un impulso de más de un millón de libras. 
El «Nova» se basará en un cohete de una 
sola cámara de un empuje de más de un 
millón de libras. Este gran motor de una 
sola cámara está siendo desarrollado por 
la Rocketdyne Division de la North Ame- 
rican, según contrato con la NASA. 


Mirando al futuro, la Comisión de Ener- 
gía Atómica y la NASA están desarrollan- 
do en común cohetes nucleares para su 
aplicación a las' misiones del espacio. 


Con vehículos tales como los descritos 
anteriormente, y con la avanzada tecno- 
logía que actualmente se está desarrollan- 
do en el terreno de las comunicaciones, 
suministro de energía, guiado y estabili- 
zación, será posible llevar a cabo no sólo 
misiones con satélites en las proximidades 
de la Tierra, sino también misiones de son- 
deo a la Luna y a los planetas más próxi- 
mos y será posible explorar el espacio in- 
terplanetario penetrando en él muchos mi- 
llones de millas. Sin embargo, para lograr 
esto es absolutamente imprescindible que 
tengamos el apoyo y la participación de la 
comunidad científica. 
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Trabajando con grupos ya dedicados a 
la investigación de la atmósfera superior 
y del espacio durante el Año Geofísico In- 
ternacional y otros que han expresado su 
interés por la investigación del espacio, la 
NASA está desarrollando un programa de 
ciencia espacial que recoge e incrementa 
el impulso adquirido durante el Año Geo- 
físico Internacional. Para una mayor faci- 
lidad se ha dividido el programa en las si- 
guientes materias: 


Atmósferas. 

Tonosferas. 

Partículas energéticas. 

Campos eléctricos y magnéticos. 
Campos gravitatorios. 
Astronomía. 

Biociencias. 


Brevemente, el desarrollo del programa 
de la Atmósfera se refiere al estudio de la 
estructura, composición y movimiento de 
la atmósfera terrestre, la relación de la 
atmósfera superior con la meteorología de 
la superficie y la relación de la actividad 
solar con los fenómenos de la atmósfera. 
terrestre. La palabra atmósfera se emplea. 
en plural puesto que el programa se refie- 
re no sólo a la atmósfera de la Tierra, sino 
también a las atmósferas de los planetas 


Venus, Marte, Júpiter, etc., a la atmós- 
fera.de la Luna, si es que existe, y a la at- 


mósfera del Sol, que muchos creen se ex- 
tiende por gran parte del sistema solar. 


"La parte del programa dedicado a las 
Tonosferas se refiere a la parte de la atmós- 
fera-que está electrizada. En la actualidad 


poséemos un conocimiento bastante com- 
pletó de la ¡onosfera terrestre hasta la re- 
gión E., a 100 kilómetros; tenemos una 


¡dea menos completa de la ¡onosfera entre 


la región E. y la región máxima F., a unos 
300 kilómetros, y sólo alguna que otra in- 
formación sobre la ionosfera a altitudes 
mayores. El programa actual está enca- 
minado a explorar la ionosfera hasta sus 
límites máximos, siguiendo sus fluctuacio- 
nes con la hora del día, la estación, el ci- 
clo de manchas solares y la posición geo- 
gráfica. En un futuro más distante, el pro- 
grama tratará. de observar y medir las 
ionosferas de la Luna y de los planetas. 


El programa de Partículas Energéticas 
se refiere a los rayos cósmicos, al Cinturón 
de Radiaciones de Van Allen y a las par- 
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tículas que originan las auroras en la at- 
mósfera terrestre. Un punto de gran inte- 
rés será la distribución de las partículas 
energéticas en todo el espacio interplane- 
tario. En los aspectos a largo plazo del 
programa, será interesante determinar sl 
la Luna y los planetas tienen o no gran- 
des cinturones de 
radiación y Si 
presentan Oo no 
las auroras o las 
incandescencias 
del aire, tales co- 
mo se encuen- 
tran descritas en 
la literatura. 


El estudio de 
los Campos 
Eléctricos y 
Magnéticos del 
espacio es una 
parte importante 
del programa de 
trabajo de la 
NASA. Un in- 
terés especial se 
concentra en el 
estudio de los 
campos magnéti- 
cos en vista del 
papel que juegan 
en atrapar las 
partículas que 
forman el cintu- 
rón de radiación 
de Van Allen. 
Es de un interés 
especial determi- 
nar los campos 
magnéticos de la 
Luna y los pla- 
netas y compa- 
rarlos con el 
campo magnéti- 
co de la Tierra 
en intensidad y características. La oportu- 
nidad de llevar a cabo experimentos con 
satélites y sondas espaciales ofrece al cien- 
tífico un medio de realizar experimentos a 
escala astronómica, lo que será de gran 
utilidad en los estudios de la gravitación. 
Uno de los primeros experimentos de esta 
clase fué la simple observación de los saté- 
lites que ya habían sido lanzados y de los 
cuales se obtuvieron valores mejorados del 
achatamiento y de la configuración de la 
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Tierra. En un próximo futuro se planea 
realizar un experimento cronometrado 
para comprobar la teoría general de la 
relatividad. 


El astrónomo tendrá ahora la oportu- 
nidad en los satélites y observatorios en 
órbita sobre la atmósfera terrestre de es- 
tudiar las longi- 
tudes de onda 
que no llegan a 
la superficie de 
la Tierra. En el 
programa actual 
figuran observa- 
ciones de las lon- 
gitudes de onda 
de los rayos 
gamma, rayos X 
y ultravioleta. 
Con tal fin se 
está desarrollan- 
do actualmente 
un observatorio 
en un satélite es- 
tabilizado. 

En el terreno 
de las biociencias 
existe la oportu- 
nidad de llevar a 
cabo  investiga- 
ciones funda- 
mentales sobre el 
comportamiento 
de los organis- 
mos vivos en el 
espacio y en vue- 
los espaciales. 

El éxito de 
cualquier pro- 
grama de inves- 
tigación interpla- 
netario, de pen- 
derá del interés 
v de la participa- 
ción de la comunidad cientifica. Sólo con 
ideas sanas e ingeniosas puede haber un pro- 
grama eficaz de observaciones, medidas e 
investigación teórica. Parte del programa de 
estudios espaciales de la NASA podrá ser 
realizado en los centros de investigación del 
mismo. En particular, el Centro Es- 
pacial de Beltsville y el Jet Propul- 
sion Laboratory jugarán un importante 
papel en las investigaciones científicas 
y en la exploración del espacio. Pero, para 
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hacer de esto un programa nacional es 
esencial que la mayor parte del programa 
sea realizado por otros grupos de inves- 
tigación del pais: universidades, organi- 
zaciones de. investigación privada y la in- 
dustria. . 


La NASA estará muy complacida si 
dispone de las ideas de ustedes. y sus su- 
gerencias para: un sano programa de in- 
vestigación del espacio, y muy satisfecha 
de obtener la participación de aquellos que 
estén interesados en la ejecución de este 
programa. Las propuestas y sugerencias 
para tal investigación pueden dirigirse al 
Assistant Director for Space Sciences, Na- 
tional Aecronautics and Space. Adminas- 
tration. Para reducir el trabajo de prepa- 
rar tales propuestas, sugerimos que la pro- 
puesta inicial sea redactada en términos 
descriptivos generales. Después de esto, 
los miembros de la NASA y el ponente 
pueden reunirse para examinar el proyec- 
to sugerido y elaborar un acuerdo mutua- 
mente satisfactorio. A continuación de 
esta discusión, sería posible preparar una 
propuesta formal que fuese satisfactoria 
para la NASA y el ponente que, por tan- 
to, pudiese ser aceptada sin necesidad 
de grandes rectificaciones. 


Para asegurar la eficaz ejecución de los 
diversos proyectos científicos espaciales, 
la NASA está haciendo uso del concepto 
de los grupos de trabajo. Un grupo de tra- 
bajo constará de aquellos científicos e in- 
genieros que se dedican actualmente a pre- 
parar un vuelo especifico de satélite o 
sonda del espacio o una serie de lanza- 
mientos. Los grupos de trabajo no serán 
grupos consultivos generales, sino que es- 
tarán asociados específicamente con el pro- 
yecto para que fueron creados, y serán los 
encargados de ese proyecto hasta su con- 
clusión. Por ejemplo, se ha creado un gru- 
po de trabajo de cientificos y técnicos que 
están participando en la preparación de 
satélites para observaciones astronómicas. 
Miembros de este grupo trabajarán en la 
preparación del instrumental destinado a 
las observaciones galácticas en diversas 
longitudes de onda. 


Con tales grupos de trabajo será posible 
mantener informados a los científicos de los 
problemas técnicos relacionados con la adap- 
tación del equipo experimental dentro de las 
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cargas útiles idóneas al vehículo de lanza- 
miento, las vibraciones que puede soportar 
este equipo, aceleraciones, y el calentamiento 
que surja durante el periodo de lanzamiento, 
y su funcionamiento correcto en el medio 
espacial. Al mismo tiempo, los ingenieros 
interesados en la solución de estos proble- 
mas de adaptación de la carga útil pue- 
den estar informados de los requerimien- 
tos de los experimentos a realizar. 


En el aspecto internacional, NASA. co- 
operará con otras naciones en la investi- 
gación del espacio. A este respecto, NASA 
ha ofrecido recientemente el lanzamiento 
de un satélite para el Comité de luvesti- 
gación Espacial del Consejo Internacio- 
nal de Uniones Científicas. 


También se ofrece una oportunidad a 
los científicos que deseen trabajar duran- 
te un breve período con los centros de 
investigación de la NASA. Se han esta- 
blecido becas superiores y normales con 
estipendios a partir de 8.000 dólares anua- 
les, que permitan a los investigadores con 
título de doctor trabajar en problemas teó- 
ricos relacionados con la investigación del 
espacio, o con grupos experimentales en 
el Centro Interplanetario de Beltsville. Las 
becas superiores tiene estipendios ajusta- 
dos de acuerdo con la experiencia y la po- 
sición del individuo. El periodo de traba- 
jo suele ser de un año aproximadamente, 
pero se puede llegar a un acuerdo para 
que los períodos sean algo más cortos. 
El National Research Council, de la Na- 
tional Academy of Sciences, hará la selec- 
ción de los candidatos a tales becas. Los 
interesados pueden dirigir sus peticiones 
a esta Academia. 


Por último, quisiera hacer resaltar que 


existe la oportunidad, para aquellos que 


estén interesados, de tomar parte en nues- 
tro programa nacional de investigación 
científica y exploración del espacio. NASA 
espera que ustedes, la comunidad cientí- 
fica, aprovechen esta oportunidad, por- 
que es con su participación, y sólo con su 
participación como el programa puede ser 
un éxito. Sólo con su participación este país 
podrá, como dice el Acta del Espacio, man- 
tener una posición de adelantado en el im- 
portante terreno de la investigación es- 
pacial. 
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Cincuentenario 


E, el pasado mes de febrero la Bristol 
Aeroplane Company ha celebrado sus Bo- 
das de Oro. Comenzó a construir aviones 
a principios de 1910, poco más de seis años 
después del vuelo de los hermanos Wright, 
pudiendo por ello considerarse que las ac- 
tividades de la Bristol se han extendido 
a lo largo de la evolución progresiva del 
vuelo con motor; desde el avión de «pa- 
los y cuerdas» al Bristol «Britannia», que 
encabeza estas páginas, capaz de transpor- 
tar sobre el Atlántico 130 pasajeros; desde 
el motor de 350 HP. al turborreactor de 
100.000 HP. 


* La Bristol comenzó sus actividades como 
la British and Colonial Aeroplane Com- 
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de la Bristol 


pany, con un capital de 25.000 libras es- 
terlinas, pero pronto se destacó entre las 
empresas aeronáuticas. 


El primer avión fabricado por la Bris- 
tol fué el biplano «Boxkite», que tuvo el 
honor de llevar a cabo el primer vuelo de 
carácter militar en Inglaterra, al ser uti- 
lizado por el Ejército inglés, como avión 
de reconocimiento. en las maniobras de 
septiembre de 1910, en Salisbury Plain. 


Muy pronto la compañía Bristol comen- 
zÓ a exportar aviones a Australia, India, 
Rusia, Suecia, España, Francia, Italia, 
Turquía, Rumanía y Bulgaria. En aque- 
llos primeros años, el entrenamiento de pi- 
lotos debió convertirse en una de las ac- 
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: Otros aviones Bristol di- 
| . señados durante la guerra 
' : fueron el M1C, que prestó 
! : j : servicio en el Oriente Me- 
G dio y que fué adoptado - 
más tarde por la Fuerza 
Aérea de Chile, llevando a : 
cabo los primeros vuelos j 
sobre los Andes, y el te- ' 
tramotor, triplano de bom- 
bardeo «Braemar», que no . 
llegó a entrar en la línea : 
de producción, pero del 
que se derivó el «Pullman», * 
primer avión de lineas aé- 
reas enteramente cerrado. . 





Primer período post-bélaco. 
Un Bristol “Bowxkite” preparado para emprender el vuelo 
en las maniobras de Salisbury Ilain cn septiembre de 1911. A finales de 1919 la com- 


Primer vuelo militar en Inglaterra. pañía adoptó finalmente el 
nombre de Bristol Aero- *' 


plane Company Limited, 
tividades más importantes de la Bristol, que sigue utilizando en nuestros días, y 
rue tenia Escuelas en Larkhill y Brook- en 1920 comenzó a fabricar motores, adqui- 
lands, donde se adiestraron cientos de pilo- riendo los derechos de los motores radia- 
tos, algunos de los cuales se convirtieron les de la Cosmos. 

RIAS tarde Sd conocidos ases 3 dimgentes Bajo la dirección técnica de Roy Fed- 
de la Aviación mundial. den (que más tarde se convirtió en Sir) 
la compañía desarrolló una gran actividad 


, 


La prímera guerra mun- 
dial, o PASA 25 — A AS 





La primera guerra mun- 
dial originó la primera 
gran expansión de la indus- 
tria aeronáutica. Los Go- 
biernos se vieron precisa- 
dos a reconocer que lo que 
hasta entonces había vivi- 
do a expensas de visiona- 
rios y deportistas era, en 
realidad, uno de los ele- 
mentos esenciales de la in- 
dustria de armamentos. 





El primer Bristol que se 
produjo durante la guerra 
fué el monoplaza «Scout», 
diseñado por el Captain F. 











S. Barnwell, quien en 1916 1P.7 A Me A] 
proyectó el famoso caza 

Bristol, biplaza F2B, del Un caza Bristol de la primera guerra mundial, reconstruido 
que se construyeron más por la Bristol. Durante el conflicto se construyeron más 
de 4.500 ejemplares. de 4.500 de estos cazas biplazas. 
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entre 1920 y 1942, comen- 
zando con la construcción, 
en 1921 del motor radial 
de nueve cilindros «Júpi- 
ter», que tuvo un éxito 
completo y que marca uno 
de los hitos de la historia 
de los motores de explo- 
sión para aviones. A él si- 
guieron los tipos «Luci- 
fer», «Mercury» y «Pega- 
sus», también famosos en 
la tercera” y cuarta década 
del presente siglo. El «Jú- 
piter» legó a fabricarse 
bajo licencia, simultánea- 
mente, en 16 naciones. 


La producción de avio- 
nes, afectada por la natu- 
ral depresión que siguió a 
la primera guerra mundial 
(Sociedad de Naciones, 
Desarme, etc.) permaneció 
aletargada hasta que en 1929 la RAF adop- 
tó como caza diurno y nocturno el Bristol 
«Bulldog», que se mantuvo en produc- 
ción hasta 1934 y que fué vendido en can- 
tidades apreciables a diferentes naciones. 


En 1933, la expedición Houston, voló 
sobre el Everest, por primera vez en la 
Historia, con dos biplanos «Westland», 





El Bristol “Bulldog”, que fué adoptado como caza diurno 
y nocturno por la RAF en 1929. En la fotografía aparece 
el tipo Mark TIA, con motor “Júpiter JITF”. 
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Motores Bristol “Júpiter” y “Lucifer” aparecen en esta fo- 
tografía tomada a principios de la 3.* década de este siglo. 


monomotores, equipados con el Bristol 
«Pegasus». 


En 1935, en las pruebas oficiales del 
Bristol «Britain First», monoplano, bimo- 
tor, de transporte, se alcanzó la velocidad 
de 480 kilómetros por hora, superior en 
80 kilómetros a la velocidad del caza.más 
rápido que entonces se encontraba en ser- 
vicio. 

Este mismo año de 1935 
fué decisivo, ya que en 
él decidió el Gobierno bri: 
tánico un programa maá- 
sivo de construcciones 
aeronáuticas para equipar 
convenientemente a la 
RAF ante la amenaza ale- 
mana. Ello marcó el fin de 
los biplanos, dirigiéndose 
todo el esfuerzo hacia avio- 
nes monoplanos de líneas 
muy aerodinámicas, dota- 
dos de motores con com- 
presor. La Bristol estaba 
en una buena posición en 
aquel momento, tanto en 
lo que se refería a moto- 
res, como en cuanto a avio- 
nes; del tipo 142—el «Bri- 
tain Firstb—, se derivó 
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Un Westland, con motor Bristol “Pegasus”, de la Expe- 
dición Houston, volando sobre el Everest, 
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ba a punto; a éste siguie- 
ron los tipos «Taurus», 
«Hércules» y «Centaurus». 


La segundo guerra mun- 
dial. 


Esta contribución de la 
Bristol al rearme de la 
RAF se puso de manifies- 
to desde el comienzo de 
las hostilidades. Antes de 
transcurridos 45 minutos 
desde la declaración de la 
guerra, los Bristol «Blen- 
heim» despegaron en la 
primera acción bélica de 
la RAF para reconocer la 
posición de la Flota ger- 
mana. Veinticuatro horas 
más tarde, los «Blenheim» 
participaron en la primera 
acción de bombardeo, un 
ataque contra la Flota ale- 
mana en sus bases. 


Del «Blenheim» se pasó 


el célebre Bristol «Blenheim» y, como al «Beaufort», bombardero-torpedero con 
consecuencia de los estudios comenzados motores «Taurus», y al «Beaufighter», 
en 1926 sobre los motores de válvulas de que habiendo efectuado su primer vuelo 
camisa, el motor Bristol «Perseus» esta- en el verano de 1939, equipaba a los es- 





Cadena de Bristol “Blenheim” en una factoría Bristol 
en 1938. Este tipo de avión fué el que tomó parte en la 
primera maistón de la RAF en la segunda guerra mundial. 
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cuadrones operativos un 
año más tarde. 


Durante la segunda gue- 
rra mundial, la Bristol pro- 
dujo más de 14.000 avio- 
nes y más de 100.000 mo- 
tores—de ellos, más de la 
mitad «Hércules» —. El 
enemigo reconoció el va- 
lor potencial de la Bristol: 
en septiembre de 1940, en 
uno solo de los bombar- 
deos «sobre Filton, mató a 
91 operarios. 


La expansión de la Bristol 
puede juzgarse si se consi- 
dera que desde los 5.500 
empleados en 1935, llegó a 
más de 52.000 en 1943, 


Segundo colapso post-bélico. 


De nuevo la Bristol de- 
hbió enfrentarse en 1945 
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con un colapso en la industria aeronáutica. 


Ya para entonces había reducido su per- 
sonal a poco de más de 25.000 empleados. 


La solución fué embarcarse en una serie 
de proyectos nuevos como el «Brabazón» 
—el mayor avión terrestre 
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cerca de 3 millones de kilómetros en 
vuelos comerciales. 


Las armas dirigidas y los cohetes. 


El Departamento de Ingenios Telediri- 





del mundo—y el tipo 170. ¡os 07 
«Freighter», cuyo diseño 
y fabricación comenzó 
como un asunto exclusi- 
vo de la Bristol acabando 
en un gran éxito; el De- 
partamento de Helicópte- 
ros, del que salió el «Syca- 
more» y al que siguieron 
el' himotor, birrotor en 
«tandem» tipo 173, ante- 
cesor del helicóptero de 
aplicación militar tipo 192. 
Finalmente se fundó el. 
Departamento de Ingentos 
Teledirigidos. 


También ayudaron a sal- 
var el «bache» las activi- 
dades de la Bristol en la 
construcción de casas pre- 
fabricadas de  estructuta 
ligera y de los motores en 
linea de elevadas caracte- 
rísticas para automóviles 
de lujo. 


Los motores turbohélice y 
eb “Britannia”. 


10242 


El primer motor turho- 
hélice fué diseñado y cons- 
truído como una aventura 
privada de la Bristol. A 
él, el «Theseus», siguió el 
. <Proteus» actualmente uti- 
lizado en varios aviones, tanto militares 
como civiles, pero que es lien conocido 
como nombre asociado al «Britannia». 
Este avión, que sigue actualmente sien- 
do el mayor y el más rápido turbohélice 
del Mundo, voló por primera vez en agos- 
to de 1952, Actualmente 80 aviones «Bri- 
tannia» han sido vendidos y están en 


servicio en las seis compañías de líneas ' 


aéreas más importantes y en el Mando de 
Transporte de la RAF. Cada mes vuelan 





Un motor Bristol “Hércules”. 


que ha estado en producción 
durante más de veinte años. 


gidos de la Bristol ha alcanzado un gran 
éxito con el «Bloodhound», ingenio tie- 
rra-aire adoptado por la RAF para la de- 
fensa del Remo Unido y vendido también 
a las Fuerzas Aéreas de Australia y Suecia. 
La RAF está desarrollando en la actuali- 
dad un modelo muy perfeccionado de este 
ingenio. 

En asociación con la Aerojet General 
Corp. Inc., de California, se organizó lá 
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paa ss Ñ o S pos En el campo de los 
turborreactores ligeros, 
"se encuentra el Bristol 
«Orpheus» que comen- 
zó en 1935 con 3.285 li- 
bras de empuje para lle- 
gar actualmente a las 
8.000 con postcombus- 
tión. El '«Orpheus» se 
ha tenido en cuenta en 
el proyecto de catorce 
ans diferentes. 





Pro: yectos actuales v 


| reorganización. 
] na o 
j ras la reorganiza- 
ción llevada a cabo en 
e 1956 en la que la Bris- 
A =| 





tol Aeroplane encabezó 
a sus tres subsidiarias: 


El Bristol “Beaufigter”, último de wna serie de más de 3.000 Bristol Aurerate Meistol 
que salieron de la planta de Weston-super-Mare. Cerca, en Aero-Engines y Bristol 
total, de 6.000 aviones de este tipo fueron producidos en Cars, la Bristol -Aero- 

Inglaterra y Australia. Engines se fusionó con 


la Armstrong Siddeley 

] y 4 Motors, para formar la 

Bristol Aerojet Ltd. que se encargará de Bristol Siddeley Engines Limited, una 

los cohetes propulsados por combustibles de las firmas más importantes del mundo 

sólidos. en la fabricación de motores de aviación. 
Esta fusión tuvo lugar en abril de 1959, 


Los turborreactores. 


No se contentó la Bris- | 
tol con sus éxitos en el 
campo de los turbohélices 
y se embarcó en la cons- 
trucción de turborreacto- | 
res. | 


Su esfuerzo se ha visto 4 
sobradamente compensado 
con el «Olympus» con el 
cual se consiguió batir dos 
veces el «record» de altu- 
ra mundial, 





El «Olympus 201» que 
actualmente equipa el 


«Vulcan» tiene un empu- 
je de 17.000 libras. 


Otra versión del «Olym-  ! 
pus» se empleará en el 1 
TSR-2, el futuro avión de l ] y SS , ; 
reconocimiento táctico de Un Bristol “Sycamore”, de la Australian National Atr- 


la RAF, ways, equipado con un equipo de prospección de minerales. 
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En enero del presente año, la Bristol Ae- 
roplane,. la. Vickers y la English Electric 
acordaron amalgamar sus intereses en 
cuanto a aviones e ingenios dirigidos, si- 
tuándose en una excelente posición para 
hacer frente a las futuras competencias de 
carácter internacional. La Bristol Aircraft 
Limited, junto con la dee Armstrong 
(Aircraft) Limited y la English Electric 
Aviation Limited serán propiedad. de la 
nueva compañía, pero re- 
tendrán su nombre y en- 
tidad. 


RA 


Entre los proyectos más 
prometedores de la Bris- 
tol pueden citarse los mo- 
tores «ducted fan» Bris- 
tol Siddeley BE 53 y BE 
58, y el avión supersóni- 
co de experimentación 
Bristol tipo 188. 


Relaciones de la Bristol 
con España. 


España fué uno de los 
primeros clientes de la 
Bristol, ya que en 1911 
encargó tres «Boxkite». 


En la primera semana 
de 1912, una Delegación 
de la Bristol visitó Madrid 
por invitación a la Com- 
pañía para que enviase 
un monoplano y un biplano que debían 
efectuar vuelos comparativos con los de 
otras firmas. Durante estas pruebas, que 
constituyeron un éxito para la Bristol, Ha- 
rry Busteed voló durante media hora so- 
bre Madrid, lo que le valió la Avia Cup. 
Como resultado de aquellos vuelos, el Go- 
bierno español decidió organizar, bajo el 
mando del Capitán Barrón, una Escuela 
Militar de Aviación equipada enteramen- 
te con aviones Bristol, entre los que se en- 
contraba uno con motor Anzani, mono- 
plaza «Prier Popular» y un biplaza «Prier 
Dickson». A estos siguieron varios BR 7, 





biplanos diseñados por Henry Coanda. En 


un monoplano diseñado también por 
Coanda habían efectuado vuelos a finales 
de 1912 el Príncipe Leopoldo de Bat- 
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tenberg y el Infante don Alfonso de: Or- 
leáns y Borbón. 


Ro ko ok 


Tras la primera guerra mundial, la Bris- 
tol comenzó sus. ventas a España con. el 
envío de dos cazas F2B transformados en 
triplazas para usos civiles y que: habían 
sido” OUBradOS por el/señor Bayo, de Ma- 





E 





El ingenio tierra-aire Bristol-Ferrati “Bloodhound”, que 
ha sido adoptado por la RAF, y las Fuerzas Aéreas aus- 
tralioma y sueca, como arma para la defensa aérea. 


drid. Uno de ellos, pilotado por .Alec For- 
son, se estrelló poco después de despegar 
de San Sebastián rumbo a Madrid, mien- 
tras que el otro pilotado por el Major de 


Havilland llegó felizmente a Madrid en 


ocasión del desastre de Annual, y el piloto 
logró convencer a las autoridades españo- 
las de la dificultad de utilizar dicho avión 
para otros fines militares que el de la ense- 
ñanza del pilotaje. Realizó dos vuelos ver- 
daderamente anecdóticos : uno con el tore- 
ro Fortuna desde Madrid a Algeciras para 
que éste pudiese tomar parte en una co- 
rrida de toros y ante la imposibilidad de 
acudir por tren, ya que la vía estaba cor- 
tada por un accidente en la provincia de 
Toledo, y otro con un corresponsal del dia- 


rio «La Libertad» a quien debía llevar a 
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Melilla y que tras de un intento de aterri- 
zaje en un aeródromo que, a Dios gracias, 
se percataron estaba en poder enemigo, 
acabó en Almería. 


En julio de 1921 una Misión española 
llegó a Inglaterra y compró, entre otros 
aviones, 26 cazas Bristol con motor His- 
pano de 300 HP., que fueron entregados 
en septiembre, por un grupo de pilotos se- 
leccionados, en Cuatro Vientos, Base muy 
conocida de los pilotos de la Bristol des- 
de 1911. 


Otra contribución de la Bristol a las ac- 
tividades de la Aviación española en la 
Campaña de Marruecos fué en el campo de 


los motores, ya que los dos Escuadrones * 


de aviones franceses «Goliath» estaban 
equipados con motores Bristol «Júpiter». 
Estos aviones intervinieron en operaciones 
de gran radio de acción y el buen funciona- 
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miento de sus motores decidió la firma de . 
un acuerdo para construir los'«Júpiter» en 
España bajo licencia Bristol. 


ko ok ok 


Los Bristol tipo 170 de «Iberia» y de 
«Aviaco» constituyeron el enlace estable- 
cido, tras la segunda guerra mundial, entre 
España y la Bristol. 


El Bristol «Hércules» ha sido también 
seleccionado para equipar el CASA 207 
«Azor». La utilización extensiva de este 
motor en España decidió la creación de una 
compañía asociada de la Bristol: Talleres 
Aeronáuticos de Barajas, S. A. Las insta- . 
laciones de pruebas de motores de esta 
Compañía fueron diseñadas y fabricadas 
en la Bristol, quien supervisó el trabajo de 


instalación. 





Un Bristol Siddeley “Olymbus”, en el banco de pruebas. Los “Vulcan” y los TSR-2 
estarán equipados con versiones de este reactor. * 
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Información Nacional 





EL ALA 35, EN SOCORRO DE AGADIR 


Como consecuencia del ofrecimiento he- 
“cho por S. E. el Generalísimo a S. M. el 
Rey de Marruecos de toda clase de recur- 
sos que pudieran paliar el desastre sufrido 
por el pueblo marroquí a consecuencia del 
seísmo de Agadir, en las primeras horas del 


recogido en Sevilla), material para instalar 
1.000 camas, 800 kilos de víveres y perso- 
nal de la Cruz Roja, de Intendencia y de 
la Prensa nacional, con un peso total apro- 
ximado de 40 toneladas, En conjunto, y con 
la aportación de otros aviones del Grupo del 


“ 





Mientras, al pie de la Torre de Control de. Agadir, un pelotón de fuerzas marroquíes 
se prepara para acudir a la ciudad, dos pilotos españoles—a la derecha de la fotogra- 
fía—crugan presurosos en dirección a sus aviones. pa, 


día 1 de marzo fueron alertados los aviones 
T-4 y, seguidamente, los T-3 del Ala 35, 
produciéndose en brevísimo espacio de tiem- 
po la concentración de todas las tripulacio- 
nes en la Base de Getafe. 

A la febril actividad de la Base corres- 
pondió la de otros Servicios nacionales, que 
pronto acumularon en ella los elementos de 
ayuda que habrían de ser transportados: 
tres equipos quirúrgicos completos (uno fué 


Estado Mayor, se hallaban dispuestos para 
la operación cinco T-4 y catorce T-3. 

La concurrencia de aviones de otras na- 
cionalidades, en número muy variable—una 
aportación crecidísima en cantidad y capaci- 
dad de carga, y por ello difícil de determi- 
nar de la USAF, unos 30 aviones france- 
ses, aproximadamente 8 alemanes, 2 de cada 
uno de los países de Italia, Dinamarca, Yu- 
goslavia, Bélgica, Suiza, Suecia y Noruega; 
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uno por parte de Portugal, Líbano, Arabia 
Saudita y la RAU—, creó un problema de 
saturación en el aeródromo de Agadir, por 
otra parte mal abastecido, que hizo repartir 
la corriente de aviones españoles entre este 
aeródromo y los de Rabat-Sale, Nousseur, 
Port Lyautey Casablanca-Cazes, producién- 
dose la descarga en el de Agadir a medida 
que las circunstancias lo fueron permitiendo 
y regresando los aviones a las bases próxi- 
mas con heridos y evacuados. 


Vencidos estos problemas del primer mo- 
mento y organizado un Comité Coordinador 
de Transportes Aéreos, bajo el mando del 
General de Aviación francés"De la Chaine- 
liere, se encomendó a los aviones T-3, del 
Ala 35, el transporte de tropas desde Tán- 
ger a Agadir, y a los T-4, de la misma, el 


de otros elementos de las Fuerzas Armadas ' 


marroquíes y francesas que habían de ser 
trasladados desde Uxda a la ciudad sinies- 
trada, concentrándose para este efecto toda 
la Unidad en la base de Rabat-Sales. Pos- 
teriormente fueron atendidas otras peticio- 
nes de transporte consistentes en carga, per- 
sonal, víveres y medicamentos que fueron 
enviados desde Rabat, Casablanca y Mequí- 
nez en socorro de Agadir, aprovechándose 
los vuelos de regreso para continuar la eva- 
cuación de la ciudad. 


El progresivo restablecimiento de las co- 
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municaciones marítimas y terrestres fué 
poco a poco eliminando la necesidad del 
transporte aéreo, lo que permitió el regreso 
escalonado del Ala.35.a España, quedando, 
no obstante, en Marruecos, una reducida 
fuerza que aún continúa en ese país cuando 
se cierra .esta información. 


La «carga transportada normalmente fué 
de 5 Tm. por T-4, y de 2 por T-3, si bien 
a veces, y por necesidades urgentes, se rea: 
lizaron servicios con pesos inferiores. Así, 
concretamente, se empleó.un T-4 para la 
evacuación de catorce niños huérfanos, el 
mayor de cuatro años de edad. E 

El total de servicios prestados por el Ala 
fué de 172, con trescientas catorce horas cin- 
cuenta y cinco minutos de vuelo. 

Es de hacer resaltar el extraordinario es- 
piritu de cooperación de todos los aviadores 
de los países que han intervenido en esta 
operación. El estricto acatamiento a las Ór- 
denes del Control de Tráfico Aéreo, la dis- 
ciplina de vuelo de todas las tripulaciones, 
es lo que ha permitido la realización de esta 
operación sin tener que lamentar ni un solo 
accidente, a pesar de la falta en Agadir de 
ayudas a la navegación y la saturación de 
avionés tanto en el aire como en los estacio- 
namientos; todo ello en una base victima del 
seísmo y con una torre de control arruinada. 
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Puede calificarse de extraordinaria la ac- 
tuación de todo el personal del Ala 35, tan- 
to en lo que se refiere a las tripulaciones 
como a la labor desarrollada por los equipos 
de mantenimiento y escalones terrestres, así 


EL JEFE DEL E. M. DEL AIRE 


El Teniente General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, acompañado por los Jefes de 
la 12% Sección y de la Comisión de Enlace 
con las Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
dos, y por su Ayudante, salió con dirección 
a ese país el día Ó de marzo. 

Será huésped del Jefe del Estado Mayor 
de la USAF y, durante su estancia en Nor- 
teamérica, visitará el Cuartel General del 
Mando Aéreo Estratégico, las fábricas de 


IMPOSICION DE CONDECORACIONES 


El día 25 de febrero el Ministro del Aire, 
en su despacho oficial, impuso la Gran Cruz 
del Mérito Aeronáutico al General Subse- 
cretario, al General Jefe de la Zona Aérea 
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como la llevada a cabo por los Oficiales es- 
pañoles afectos a las Fuerzas Armadas ma-: 
rroquíes, que se multiplicaron para hacer! 
eficaz el enlace entre la unidad española y. 
las autoridades francesas y marroquíes. 


VISITA LOS: ESTADOS UNIDOS : y 


aviones y proyectiles dirigidos de Califor- 
nia y otras bases de las Fuerzas Aéreas, 
en algunas de las que presenciará ejer- 
cicios de tiro y de adiestramiento en el, 
empleo de proyectiles de interceptación 
“Bomarc"..  .- po a A 

El día 18 llegará a Wáshington, donde 
realizará visitas y mantendrá :conversacio- 
nes .con distintos * Jefes de las Fuerzas 
Aéreas, regresando seguidamente a España, 


, O DE 
de Marruecos y al Inspector Farmacéutico, 
en la reserva, General Eyries, condecoración 
que les fué concedida recientemente por Su 


. Excelencia el Jefe del Estado. 


CONDECORACIONES PORTUGUESAS A JEFES ESPAÑOLES 


En la Embajada de Portugal, el Emba- 
jador del país hermano impuso la Medalla 
del Mérito Militar de Portugal a tres Jefes 
del Ejército de Tierra y al Coronel Jefe de 
la 2.* Sección del Estado Mayor del Aire y 
otros dos Comandantes de dicha Sección. 

Al acto asistieron el Ministro del Ejérci- 
to, el Capitán General Jefe del Alto Estado 
Mayor, los Generales Jefes de los Estados 
Mayores del Ejército y del Aire y otras auto- 
ridades. j : 


El Embajador de Portugal hizo destacar 


los méritos de los condecorados y manifestó 
su alegría por intervenir en un acto de esta 
naturaleza, que simboliza la entrañable unión 
entre ambos países y, concretamente, entre 
sus Fuerzas Armadas. 

El Ministro del Ejército puso de relieve 
las relaciones existentes entre los Estados 
Mayores peninsulares, la forma en que fué 
afirmada la amistad entre las dos naciones 
en circunstancias difíciles y la necesidad de 
mantener esta unidad en los actuales momen- 
tos que vive el mundo. 


A A A — —É — —_—  — SÁ 








Concurso “Revista de Aeronáutica” 


REVISTA DE AERONAUTICA abre un Concurso entre todos los artículos 
aparecidos en sus páginas durante el año 1960. 

Tomarán parte en él todos los: artículos publicados, a excepción de aquellos que hayan sido 
presentados al Concurso «Nuestra Señora de Loreto», que se consideran excluídos, 

Se establecen dos premios de 2.000 y 1.500 pesetas para premiar los dos artículos que a 
juicio de la Redacción reúnan mayores méritos, 

Con: carácter extraordinario, y con el importe de los premios declarados desiertos en el 
XVI Concurso «Nuestra Señora de' Loreto», se concederán dos de 4.000 y 2.500 pe- 
setas a los mejores publicados sobre TEMAS DE ARTE MILITAR AEREO. 

Los citados premios serán percibidos por. los autores independientemente de la cantidad ya 
recibida en concepto de colaboración ordinaria, 

El fallo del Concurso se hará público en el número de enero del próximo año de 1961. 
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, , 


fallo. del ANI CouO de Artículos de REVISTA DE. AERONADTICA 
“Nuestra Señora de Lorolo” 











Con arreglo a lo dispuesto en las bases para el Concurso de artículos de RE- 
VISTA DE AERONAU TICA, “Nuestra Señora de Loreto”, anunciado en el nú- 
mero 228, de noviembre de 1959, se ha reunido el Jurado calificador para exami- 
nar y juegar los trabajos presentados. 


Dado que sólo se ha recibido un artículo relativo al apartado a) “Temas de 
Arte Militar Aéreo”, 
sables para optar a premio, se han declarado desiertos el primero y segundo 
correspondientes a dicho apartado, acordándose ampliar con el importe íntegro de 


y éste no ha alcanzado las condiciones minimas indispen- 


dichos premios los que se concedan a los mejores artículos de colaboración que se 
publiquen en esta Revista durante el presente año de 1960. 
. 0] 


“ue v. 


Los artículos premiados en este concurso son los que a continuación se indican: 
b) TEMAS TECNICOS c) TEMAS GENERALES Y LITERA- 
RIOS 








Primer premio (3.000 pesetas). 
Primer premio (3.000 pesetas). 


" Al trabajo que lleva por lema «Cuando 





aceptamos una teoría...» y por título «De- 
rroteros de la Astronáutica», del que es autor 
el Teniente Coronel de Intendencia del Aire 
don Santiago Roldán Casilari. 


Segundo premio (2.000 pesetas). 


Al artículo cuyo lema es «Icaro y Vulca- 
no», titulado «Combustibles para reactores», 
del que es autor el Catedrático don Deme- 


|. trio Iglesias Vacas. - 


Al artículo cuyo lema es «Bellum, alet, 
bellum» y su título «Ante un nuevo Can- 
nas», del que es autor el General de Estado 
Mayor don José Díaz de Villegas. 


Segundo premio (2.000 pesetas). 


Al artículo que lleva por lema «Técnica 
y Hombre», cuyo título es «La gran proyec- 
ción de una pequeña historia» y su autor el 
Comandante Auditor del Aire don Francis- 
co Lostáu' Ferrán, 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 








No podemos, por ahora, facilitar otro aspecto de un B-70 que esta concepción artística 
del tan debatido bombardero de más de 200 toneladas de peso y de velocidad superior 


a Mach 3. En nuestro número d 


AUSTRALIA 


Haciendo economías en una 
Fuerza Aérea modelo. 


Por todo el mundo está con- 
siderada la Real Fuerza Aérea 
Australiana como un modelo 
de administración. El costo 
por unidad en servicio, a pe- 
sar de mantener a éstas en 


proyecto de avión. 


un estado de eficiencia muy 
elevado, llega a ser el 50 
por 100 del logrado por mu- 
chas Fuerzas Aéreas, dando 
así una gran lección a los paí- 
ses pequeños que pugnan por 
seguir disponiendo de una 
Aviación. 

La RAAF, «en interés de la 
economía y de la' eficiencia», 
ha llevado a cabo un reagru- 
pamiento de unidades y orga- 
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e febrero, Rougeron trataba extensamente de este 


2 


nismos, que le ha permitido 
cerrar dos Bases Aéreas: Rat- 
hmines y Ballarat. 


ESTADOS UNIDOS 


Los F-104 «Starfighter». 


Unos 2.000 F-104 están ac- 
tualmente en vuelo o en pro- 
yecto de ser construidos. La 
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USAF toma parte en esta su- 
ma con unos 400. De ellos, 
los tipos A y B (éste es bi- 
plaza) no han dado mucho 


Air Command tiene actual- 
mente en servicio F-104C y D. 

El Canadá tiene programa- 
da la construcción de 200 





pas LS: 














Un Ntke-Zeus-en el momento de dejar la rampá de lan- 
'zamiento. En la actualidad .equipa unidades aéreas ' de 
distintos países curopeos (Italia, Aleánia; Francia, etc.). 
Puede llevar cargas atómicas de potencia comprendida 


entre las 2 y las 30 kilotoneladas. . 


resultado, por no poder ser 
empleados en todo-tiempo ni 


en conjunción con el SAGE. * 


Algunos de ellos serán envia- 
dos a China y otros serán uti- 
lizados como blancos sin pi- 
loto; en total su número as- 
ciende a unos 150 y todos 
ellos pertenecían al Air De- 
fense Command. El Tactical 


aviones a un precio de 126 


" millones de pesetas. 


Alemania Federal piensa 
adquirir un total de 600 
F-104G. La Lockheed le ven- 
derá 96 aviones y el resto pa- 
rece será fabricado por un 
consorcio intégrado por la 
Dornier, la Heinkel, la Mes- 
serschmidt y la Siebel, encar- 
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gándose la BMW de los mo- 
tores J79. 

Bélgica piensa comprar de 
50 a 170 cazas de este tipo, 
mientras que Holanda desea 
poner en servicio 200. Am- 
bas naciones se han asociado 
para la construcción de estos 
aviones, salvo 20 F-104D bi- 
plazas, suministrados por la 
Lockheed. 

Japón proyecta disponer de 
200 aviones, montados por la 
Mitsubishi. 


FRANCIA 


Presentación del «Mirage YI 
A» 09 en Italia. 


El «Mirage Il A» 09 ha 
sido presentado en el aeródro- 
mo de Naápoles-Capodichino, 
ante el Almirante Brown y un 
numeroso grupo de oficiales 
italianos, norteamericanos, in- 
gleses, griegos y turcos del Es- 
tado” Mayor del Mando Sur 
Europa. 

Después de una exposición 
técnica sobre las posibilidades 
de la aeronave, se llevó a ca- 
bo una exhibición en vuelo, 
una presentación en tierra de 
todas sus posibilidades en 
cuanto a armamento, cambios 
entre las diferentes configura- 
ciones, tardándose en pasar de 
la normal como cazabombar- 
dero.a la de interceptador so- 
lamente veinte minutos. 


INGLATERRA 


Primera estación en Inglate- 


rra de detección de ICBM. 


Se ha presentado, al Parla- 
mento inglés el proyecto de 
la primera estación para la 
detección de ICBM que de- 
berá ser construída en el Rei- 
no Unido. El lugar elegido es 
Fylingdales Moor, en Yorks- 
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hire. El equipo es norteame- 
ricano y el personal de la es- 
tación será de la RAF. La 
USAF proporcionará también 
los repuestos para los prime- 
ros cinco años de servicio. De 
un total de unos 7.000 millo- 
nes de pesetas que costará la 
estación, la contribución bri- 
tánica será solamente de 1.200 
millones; el resto lo pagará el 
Tío Sam. 

Fylingdales- Moor será la 
tercera estación de la cadena 
de BMEW; las' otras dos es- 
taciones están en Clear, Alas- 
ka y :en Thule, Groenlandia, 
Será capaz de detectar los 
ICBM a una distancia de 
3.500 millas, lo que permitirá 
conocer con unos quince mi- 
nutos de anticipación un ata- 
que de ICBM contra los Es- 
tados Unidos y con algo más 
de cuatro minutos uno con- 
tra la Gran Bretaña. 


Asentamientos para IRBM, 
¿fijos o móviles? 


Aunque el Libro Blanco de 
la Defensa para 1960 no pa: 
rece revelar muchas cosas nue- 
vas, el párrafo dedicado a los 
«Blue Streak» ha causado mu- 
chos comentarios. Á continua- 
ción de informar que se sigue 
trabajando en este ingenio, 
dice: «... puede llegar a deci- 
dirse no confiar exclusivamen- 
te en asentamientos fijos... Por 
ello se están investigando las 
posibilidades de rampas móvi- 
les de lanzamiento, bien sean 
aviones o submarinos, para 
los lanzamientos de cabezas de 
combate nucleares.» 

Desde que comenzó a tra- 
bajarse en el «Blue Streak», la 
precisión de los ingenios ba- 
lísticos ha demostrado ser mu- 
cho mayor que lo que se pensa- 
ba, hace unos pocos años, iba 
a ser posible. Se teme por la 
seguridad de los asentamien- 
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tos enterrados de los «Blue 
Streak», ya que se estima la 
posibilidad de errores meno- 
res de una milla y en la uti- 
lización de cabezas de com- 
bate que penetren bastante en 
el terreno para hacer explo- 
sión y provocar pequeños «te- 
rremotos» que pusiesen en pe- 
ligro esas plataformas enterra- 


das. 
El «Polaris» “diseñado por 





que reconocen que al costo de 
los ingenios habría que añadir 
el de la flota de submarinos, 
con motor atómico, capaces de 
lanzarlos (se estima que cada 
uno costaría unos 3.200 millo- 
nés de pesetas). Además, es- 
tos submarinos pueden sér fá- 
cil presa de caza-submárinos 
diseñados especialmente; Si es- * 
to fuese verdad, muchas -pla- 
taformas de «Polaris» queda- 


, 





El Capitán de Corbeta Walter M. Schirra, uno de los 
hombres del “Proyecto Mercury”, en la góndola de una 
centrifugadora, preparado para la simulación de un vuelo 
espacial. La fotografía fué tomada en un Centro Expe- 
rimental de la U. S. Navy en Jhonsville, Pensilvania. 


los norteamericanos para ser 
lanzado desde submarinos 
atrae a los ingleses, a pesar de 


227 


rían rápidamente neutraliza- 
das. 


Todos estos razonamientos 
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no son ni más ni menos que 
la exposición de las dudas que 
actualmente tienen todos los 
Estados Mayores encargados 
del planeamiento en las gran- 
des Potencias. La única dife- 
rencia es que en este lado del 
«Telón de Acero» las dudas 
salen a la luz. 


La importancia del Mando de 
Transporte de la RAF. 


Los planes para la organi- 


zación de una Brigada del 
Ejército de Tierra, dotada de 
extraordinaria movilidad para 
que pueda acudir a cualquier 
parte del Globo en caso de 
conflicto, ha hecho que en In- 
glaterra el Mando de Trans- 


porte de la RAF pase a una | 


primera línea de interés. 
Este proyecto envuelve, co- 





mo es natural, la posesión de 
una flota de transporte aéreo 
veloz. y moderna. 

En el momento actual, el 
Mando de Transporte de la 
RAF utiliza los «Comet 2», los 
«Britannia», los «Beverleys» y 
algunos viejos «Hasting» y 
«Valetta». Los «Hasting» han 
constituído durante casi doce 
años la columna vertebral del 
Transport Command, hasta 
tanto que los «Beverley» pu- 


«dieran -entrar en servicio 


hace cuatro años. La necesi- 
dad hizo que tanto el uno co- 
mo el otro hayan debido ser. 
empleados en misiones para las 
que no fueron proyectados. El 
«Beverley», por ejemplo, ha 
sido usado en misiones de 
transporte, a grandes distan- 
cias, de cargas pesadas, aunque 
fué proyectado para el lanza- 
miento de paracaídas y el 
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transporte de cargas pesadas a 
distancias cortas. 

La entrada en servicio de 
los «Comet 2» y de los «Bri- 
tannia» ha supuesto el dismi- 
nuir en un 50 por 100 el tiem- 
po de vuelo entre la Gran 
Bretaña y muchas bases de ul- 
tramar, así como la posibilidad 
para los «Hasting» y los «Be- 
verley» de ocuparse en las mi- 
siones para las que fueron 
construídos. 

La modernización del Trans- 
port Command ha llevado al 
encargo de cierto número de 
AW-660, versión militar del 


<Argosy», para utilizarse como 


transporte táctico, y de los 
«Britanic», como cargueros es- 
tratégicos de gran alcance. Es- 
tos aviones no solamente lle- 
narán los huecos existentes, 
sino que permitirán la retira- 
da de los de tipos anticuados, 
empezando por los «Hasting». 


Dos ingenios aire-aire MB-1 “Genie”, con cabeza nuclear, pueden verse en esta foto- 
grafía de un F-101 “Voodoo”, de la USAF, durante un vuelo normal de adiestramiento. 
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MATERIAL AEREO 














El helicóptero soviético MI-6, que con una tripulación de cuatro hombres ostenta el 
record de velocidad en circuito cerrado de 100 kilómetros. Alcanzó una velocidad 
media de 268,92 kilómetros por hora, 


CANADA 


Se ha terminado la evaluación 
de un calculador de navega- 


ción de a bordo. 


Una de las más importantes 
Compañías de líneas aéreas 
del mundo ha terminado las 
pruebas de evaluación de un 
nuevo calculador de navega- 
ción de a bordo construído 
por la Canadian Marconi Com- 
pany. El calculador, que fun- 
ciona a impulsos de un equipo 
de navegación Doppler, de la 
misma casa, ha sido utilizado, 
sin ninguna avería, durante 
400 horas de vuelo en diver- 
sas rutas de todo el mundo, 
incluyendo las polares y: tro- 
picales. 


Los puntos más importantes 
deducidos de las pruebas fue- 
ron la de: que la precisión del 
piloto: automático ...umentaba 


cuando era “gobernado por :el 
ahorro de - 


calculador, y el 
tiempo en los vuelos a gran- 
des distancias..En. los transat- 
lánticos se. ha ahorrado un 
promedio de veinte minutos 
de vuelo, lo que suponen unas 
5.600 libras de combustible en 


un tetratreactor. Si se consi- 


dera una utilización de tres- 
cientos días anuales, a razón 
de doce horas diarias, nos en- 
contraríamos con un ahorro de 
más de ciento cincuenta horas 
por motor. 
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ESTADOS . UNIDOS 


La Boeing ha adquirido, final- 


. mente, la Vertol. 


La Junta de accionistas de 


“la Vertol'ha aprobado la deci- 


sión de los directivos de la 
Compañía, en cuanto a la ad- 
quisición de la. Vertol por la 
Boeing. El resultado de la vo- 
tación fué el de el 81,5 por 100 
de acciones a favor (99,2 
por 100 de las acciones presen- 
tes en la votación). ES 
En virtud de este último trá- 
mite, la Vertol se habrá con- 
vertido el pasado '31-de marzo 
en la División Vertol, de la 
Boeing. Continuará sus opera- 
ciones bajo la dirección actual 
y desde los lugares actualmen- 
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te utilizados. Las Compañias 
subsidiarias de la Vertol se 
convertirán en subsidiarias de 
la Boeing. 





do establecido el 5 de julio de 
1957 por miss Jerrie Cobb en 
una Aero-Commander 680-5. 

La «Queen Air», que des- 











Una escala-grúa de- las utilizadas en las inspecciones de 

la cola de los B-52. En la fotografía" puede también verse 

una puerta de acceso al. mterior' del-empenaje vertical del: 

gigantesco bombardero, cuya altura. es equivalente a: la 
de un edificio. de cinco plantas. 


La Beechcraft 65 ¿Queen Air» 
alcanza los 35.400 pies 
de altura. 


En el pasado mes de febre- 
ro, y pilotada por James D. 
Webber, de la Beech, una 
«Queen Air», de seis plazas, 
ha establecido lo que puede 
considerarse como un «record» 
nacional y mundial de altura 
para aviones de la clase C-1-d, 
El «record» anterior había si- 


pegó de Wichita (Kansas). 
era un avión: normal. de série, 
si bien para poder volar den- 
tro de la clase C-1-d. tuvo que 
despegar con un peso total de 
solamente 5.649 libras; unas 
2.000 libras menos que sus 
posibilidades, según la licencia 
que se le expidió. 

El avión tiene dos motores 
Lycoming, de 340 cv., una ve- 
locidad de crucero superior a 
los 320 kilómetros .por hora, 
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un techo de servicio de 27.000 
pies y puede recorrer sin re- 
abastecimiento los 2.400 kiló- 
metros. 


Colaboración de la General 
Electric con la Northrop en 
favor del N-156F.. 
y 
Un equipo conjunto de in- 
genieros de la General Elec- 
tric y de la Northrop empeza- 
rán dentro de poco las prue- 
bas de un sistema de refrige- 
ración de un precompresor. 
Este sistema será aplicado al 
motor de reacción de la Gene- 
ral Electric J-85, con el objeto 
de suministrar una velocidad 
superior al Mach 2 a los avio- 
nes de serie N-156F «Freedom 
Fighter». La refrigeración del 
pre-compresor usa, por econo- 
mía, agua para enfriar el aire 
que entra en el motor, al con- 
trario del sistema de inyección 
de agua usado en los tránspor- 
tes de reacción. Un portavoz 
de la Northrop ha manifesta- 
do que el Mach 2 puede alcan- 
zarse fácilmente con el N-156F 
asociando los motores J-85, 
con un conducto de admisión 
variable diseñado últimamente 
por la Northrop y la técnica 
de refrigeración del precom- 
presor. 


FRANCIA 


Acuerdo entre la Douglas y la 
Sud-Aviation sobre el «Cara- 
velle», 


Como consecuencia de di- 
cho acuerdo, la Douglas re- 
presenta a la Sud-Aviation, pa- 
ra todo lo referente al «Cara- 
velle», en una gran parte del 
mundo, y adquiere el derecho 
de construir la aeronave en los 
Estados Unidos. 

La zona reservada a la Dou- 
glas comprende Gran Bretaña, 
Japón, Australia, India, Pa- 
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kistán, toda América salvo al- 
gún pequeño país, y sectores 
importantes de Asia, Africa y 
Oriente Medio. 

El «Caravelle» y el DC-8 se 
completan de modo ideal, ya 
que llenan las necesidades de 
casi todas las Compañías de 
líneas aéreas en las etapas cor- 
tas, medias y largas. 

Para asegurar la realización 
del programa, la Douglas y la 
Sud - Aviation intercambiarán 
personal para mejorar su for- 
mación. La Douglas se encar- 
gará también de la asistencia 
y servicios técnicos a las Com- 
pañías a las que ella venda 
«Caravelle», así como de los 
repuestos y entrenamiento en 
tierra y vuelo del personal de 
las mismas. Se establecerán, 
por su parte, depósitos de re- 
puestos en New York y en 
la costa del Pacifico norteame- 
ricina- 

La Sud-Aviation cooperará 
en la venta de aviones DC-8. 

La venta de los «Caravelle» 
sigue con éxito. La Royal Air 
Maroc ha confirmado la op- 
ción que tenía sobre un segun- 
do «Caravelle», lo que hace 
elevarse al número de 61 los 
aviones vendidos. Aún que- 
dan 23 opciones, tomadas por 
diversas Compañías. 


¡ INGLATERRA 

En mayo se alcanzarán los mil 

millones de libras esterlinas en 

exportaciones de material aero- 
náutico, 


El gran esfuerzo que la 1m- 
dustria aeronáutica británica 
está llevando a cabo, a fin de 
contribuir a un buen balance 
del comercio inglés, se está 


viendo compensada con muy, 


satisfactorios resultados. 
En el mes de mayo próximo 
se llegarán a los mil millones 


en el valor total de las expor- . 


taciones desde el final de la 
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segunda guerra mundial, Du: 
rante el mes de enero se han 
exportado 13,3 millones de li- 
bras, con lo que el total se ha 
elevado a 955 millones. De 
ellos casi un tercio—288 mi- 
llones—corresponden a moto: 
res. . ] 


Más noticias sobre el Airco 
de Havilland 121. 


La de Havilland ha dado 
más detalles sobre su proyec: 
tado avión comercial para eta- 


excelente equipo para aterri- 
zaje instrumental. 
El haber adoptado la extra- 
ña solución de tres motores 
—recordamos que serán Rolls 
Royce RB 163, de 4.581 kilos 
de empuje—se debe á la creen- 
cia de que para etapas de 
1.300 a 1.900 kilómetros se 
trata de la mejor solución. La 
relación entre la potencia. ne- 
cesaria para el despegue y la 
de crucero llevó a la conclu- 
- sión de que para la misma po: 
tencia de despegue, con. cuatro 





Fotografía oficial de la explosión del ingenio atómaco 
francés, que tuvo lugar en Reggane el pasado día 14 de 
: febrero. 


pas cortas, el Airco de H. 121. 
El primer avión se- piensa 
vuele en diciembre de 1961, 


como habíamos anunciado en: 
nuestro número de febrero. 


Llevará, desde el principio, un 
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motores se obtenía una poten- 


- «cla de crucero: elevada; mien- 


tras que con solamente dos 
motores la potencia de crucero 
era muy reducida. «Estas y 
otras consideraciones conven: 
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cieron a los proyectistas de que 
la utilización de los tres mo- 
tores, para el tipo de avión 
en estudio y el mercado a 
que era destinado, represen: 
taría una reducción de más 
del 3 por 100 en el precio de 
costo. 

Con 82 pasajeros a bordo y 
en etapas de 1.600 kilómetros, 
el costo «de explotación por 
asiento es de un penique (63,7 
céntimos de peseta), que baja 
a 60 céntimos para los 100 pa- 
sajeros. 


La Rolls Royce hace una gran 
venta a los Estados Unidos. 


La United Air Lines ha he- 
cho un buen pedido a la Rolls. 
Se trata de motores «Avon 
S31R», para equipar su flota 
de 20 «Caravelle». Es la pri- 
mera compra de turborreacto- 
res que una Compañía de lí- 
neas aéreas norteamericanas 





lleva a cabo en Inglaterra y, a 
la vez, la de mayor importe 
concertada entre cualquiera de 
dichas Compañías y la indus- 
tria aeronáutica británica. Al- 
canza casi. los 560 millones de 
pesetas. 

El «Avon 531R», con inver- 
sores de empuje y 5.479 kilos 
de empuje garantizados, ' es 
una modificación de los 
«Avon» utilizados en los «Co- 
met 4» y en los «Caravelle» 
puestos en servicio en los últi- 
mos dieciocho meses. 

Se recuerda que la Rolls 


“había vendido gran número de 


motores a las Compañías nor- 
teamericanas, ya que los turbo- 
hélices «Tyne» habían sido 
pedidos con anterioridad para 
los Canadian CL-44, de dos 
Compañías; los «Dart» han es- 
tado en servicio durante más 
de cinco años en once Compa: 
ñías, y los «Conway» equi: 
pan a 42 aviones DC-8 y 
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Boeing 707 vendidos por los 
Estados Unidos a Compañías 
extranjeras. 


Un nuevo Vickers "Vanguard” 
se ofrece con características 
mucho mejores. 


Se trata de un tipo con cua- 
tro Rolls Royce «Tyne», con 
mucha mayor capacidad que la 
proyectada inicialmente. Se 
aumenta el peso máximo en el 
despegue en un 3,8 por 100 
aproximadamente, el peso má- 
ximo en el aterrizaje casi en 
un 8 por 100, y la carga de 
pago en más de un 20 por 100. 
Todo ello se ha logrado con el 
aumento en el peso en vacío 
de solamente 272 kilos, y, lo 
que es más importante, en un 
periodo brevísimo que permi- 
te incorporar estos beneficios 
al «Vanguard» aun antes de 
que entre en servicio, a fina- 
les de año, con la BEA. 





La barrera de seguridad fabricada por los suecos, "Safeland”, a la que nos refería- 


mos en esta misma sección el. 


pasado mes, y que ha sido adoptada por la RAF y por 


la NATO. En la fotografía se ve un “Hunter” de la RAF durante las pruebas, 
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AVIACION CIVIL 





— ca. 


1 
; 





Nadie piensa en las pequeñas complicaciones que a las compañías aéreas norteamert- 


canas trae el continuo aumento de Estados norteamericanos. El pasado verano la TWA 
debió enviar al taller de pintura sus 192 aviones para añadir la 49.* “estrella, que" re- 


presentaba a Alaska, El pr 


para añadirles la 50. 


- AUSTRIA. 
Bomberos volantes. 


Se han llevado a cabo prue- 
bas en Austria “para la: organi- 
zación de un servicio con he- 
licópteros * de. -los ** bomberos; 
para' prestar servicio'en-:incen- 
dios forestales; 'aludes, inun- 
daciones y grandes catástrofes. 

La red de aviso normal de 
los incendios presta una ayu- 
da excelente para la localiza- 


óximo 4 
“ estre 


ción inicial de éstos, pero una 
vez que el incendio forestal 
se halla én su apogeo, el .reco- 
nocimiento aéreo es el medio 
ideal para transmitir noticias 
a una central, desde la que 
pueden ordenarse las medidas 
consiguientes. Este mismo ser- 
vicio puede ser utilizado en 
los casos antes señalados. 

Los gastos son insignifican- 
tes si'se comparan con los da- 
ños que pueden .evitarse, 
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de julio los aviones serán enviados nuevamente 
lla, al convertirse Hawan en Estado norteamericano. 


La AUA compra seis «Vis- 
count». 

La AUA ha firmado un 

contrato de compra a la Vic- 


" kers-Armstrong por seis «Vis- 


count» de. la serie V-810, tur- 
bohélices. Los primeros cuatro 
serán entregados en este mes 
de marzo, para entrar en ser- 
vicio el 1 de abril, en susti- 


tución de los cuatro «Vis- 
count», tipo 700 que la AUA 
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está explotando en «charter», 
propiedad de la Fred Olsen 
Airtransport, de Noruega. Los 
dos restantes se entregarán en 
junio y julio. Este contrato ele- 


vaa 416 el número de RViso"” 


count» vendidos. 





“Airlines” 


tasas en los servicios costa a 
costa de los pasajeros que vie- 
nen a Europa. 

A ella se han unido la Uni- 
ted Airlines y la American 


De esta manera cualquier 








Fotografía de los Andes, tomada desde un Comet 4 de 

la BOAC en uno de los vuelos regulares entre Londres 

y Santiago de Chile. Las 7.950 millas las cubre en unas 
vemtiséis horas. 


ESTADOS UNIDOS ' 
La TWA suprime las sobreta- 


sas en los vuelos en aviones 
a reacción. 

Desde el día 14 de febrero 

la TWA no recibe las sobre- 


viajero que llegue de Londres, 
Francfort, París, Roma y, muy 
pronto, de Lisboa, Madrid o 
Atenas, en un 707 de la TWA, 
no deberá pagar sobretasa para 
trasladarse a Los Angeles o 


«San Francisco utilizando los 


234 ES 


Número 232 - Marzo 1960 


reactores de cualquiera de las 


-tres Compañías. 


Al mismo tiempo, la TWA 
anunció que desde el día 1 de 
marzo quedarían también su- 
primidas las sobretasas en los 
vuelos trasatlánticos en reac- 
tor, y desde esa misma fecha 
tampoco la pagarían los viaje- 
ros que desde la costa pacífi- 
ca se dirijan a New York para : 
conmutar en vuelos trasatlánti- : 
cos de la TWA. La sobretasa 
en los vuelos costa a costa su- 
pone 10 dólares. 


Los pilotos de la United Air 
Lines preparan sus Planes de 
Vuelo electrónicamente. 


La United Air Lines ha 
instalado en Denver un cere- 
bro electrónico de la Bendix, 
compuesto por el calculador 
G-15D, de usos generales, de 
esta firma, una memoria elec- 
trónica MTA-2, también Ben- 
dix, y el teletipo que le pro- 
porciona los datos a ambas 
unidades. 

Esta combinación resuelve 
todos los problemas que se les 
pueden presentar a los Coman- 
dantes de las aeronaves de la 
United Air Lines,.no solamen- 
te al hacer su Plan de Vuelo 
en cualquier punto de los Es- 
tados Unidos, sino también 
para variarle siempre que, es- 
tén en algún punto situado 
entre New York y Honolulú, 
ya que el centro donde se ha- 
ya el' calculador está unido a 
la red de comunicaciones de 
la Compañía que permite pa- 
sar cualquier mensaje a sus 
aviones. 


INGLATERRA 


Los Rolls Royce «Conway» y 
los grandes reactores comer- 
ciales, 

El primer Boeing 707 con 
motores «Conway», un 707- 


.420, de la Air India, pasó por 
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Londres recientemente, cami- 
no de Bombay. La distancia 
entre estas dos “capitales (cer- 
cade 8.000 kilómetros) -fué 
cubierta en un vuelo "de 8 ho- 
ras 29 minutos. El consumo 
a Mach 0,82 entre los 33.000 
y los 37.000 pies fué de 1.600 
kilos por motor y hora. 

Los «Conway» que actual- 
mente están entrando en ser- 
vicio en los reactores comer- 
ciales son del tipo RCo. 12, 
de 17.500 libras de empuje 
estático, mientras que en 1962 
se espera contar con el tipo 
RCo. 42, de 20.250 libras de 
empuje estático. Este motor 
equipará a los Boeing 707-520, 
que tendrá-10. pies más de lar- 
go' y un peso máximo en el 
despegue de 340.000 libras. 
La Douglas también piensa 
utilizar los «Conway» 42 en 
sus DC-8. 


¿Qué va a hacer la BOAC 
con: los DC-7? 

El DC-7C es quizá el avión 
actualmente en venta que me- 
nos compradores tiene. Se tra- 
ta de un desarrollo de la fa- 
milia DC-7/6, que no salió de 
la fábrica por motivos de aho- 
rro de costos de explotación, 
sino en un afán de competen- 
cia en cuanto a velocidad y 
radio de acción. La mayoría 
de las Compañías norteameri- 
canas los están convirtiendo en 
aviones de carga, ante las pers- 
pectivas de' la falta de com- 
pradorés. Existe otra idea: la 
conversión en  turbohélices; 
hay rumores de que la Ame- 
rican Airlines está consideran- 
do la posibilidad de equipar 
20 de ellos con motores Rolls 
Royce «Tyne». La BOAC 
piensa retirar los suyos del 
servicio de pasajeros a fina- 
les del próximo verano y se 
encuentra ante el problema de 
darles salida o emplearlos en 
transporte de carga. Ahora los 
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emplea exhaustivamente a una 
media de once horas diarias. 
La vista constante de aviones 
DC-7, de la Pan American 





se ocupará, principalmente, de 
analizar la experiencia adqui- 
rida por las empresas de líneas 
aéreas durante el primer año 


Esfera terrestre de más de tres metros de diámetro, que ' 
la KLM tiene en su agencia de Nueva York y en la que ; 


pueden verse todas las rutas servidas por dicha compañía. | 


cargando mercancias en Lon- 
don Airport parece decidirá a 
la Compañía inglesa hacia la 
transformación de sus DC-7C. 


INTERNACIONAL 


La XIM Conferencia Técnica 
de la IATA. 


Se celebrará en Lucerna del 
2 al 10 de mayo próximo, y 
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de explotación de los reactores : 
comerciales. | 

En los debates intervendrán ' 
unos 300 expertos procedentes! 
de las 9 Compañías miembros ¡ 
de la IATA, así como delega- ' 
dos de organismos. :¡guberna- : 
mentales, de las Fuerzas Aeé- 
reas de diversos países, fabri- 
cantes de aviones, etc. El Or- 
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den del día, además de los 
asuntos referentes a los reac- 
tores, abarca puntos en extre- 
mo interesantes. 


Recomendaciones de la IATA 
“sobre separación vertical 


de aeronaves. 


La IATA, en su deseo de 
ayudar a la campaña de una 
utilización más eficiente del 
espacio aéreo, ha recomenda- 
do -una revisión de las normas 
sobre separación vertical, revi- 
sión que entraría en vigor 
en 1963. 

Contando con que se insta- 
len en todas las aeronaves que 
vuelen por encima de cierta 
altura, altímetros de tipo ade: 
cuado, la IATA estima que la 


separación de mil pies puede 
mantenerse hasta los 50.000 
pies de altura. (Actualmente 
está limitada a los 23.000 pies 
en -Estados Unidos y a los 
29.000 pies en Europa.) 
Para ello, las aeronaves que 
volasen sobre los límites actua- 
les deberían disponer de altí- 
metros tipo II (de precisión a 
base de presión), o de tipo III 
(de precisión con sistema de 
servo-corrección) o altimetros 
de funcionamiento mejorado. 
A partir de 1965 todas las 
aeronaves irán equipadas de 
esta forma. Para las aeronaves 
equipadas con altímetros IB 
(altimetros de presión corrien- 
tes) la separación de mil pies 


es solamente aceptable hasta 


los 29.000 pies. 
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TURQUIA 


La Turkish Airlines compra 
cinco Fairchild F-27. y cinco 
Fokker F-27. 


La Turkish Airlines Incorpo- 
rated o Turk Hava Yollari ha 
comprado a la Fairchild cinco 
F-27, tres de los cuales debe- 
rán ser entregados en 1960 y 
los dos restantes en 1961. Los 
aviones tendrán motores Rolls 
Royce, y podrán AR cua- 
renta pasajeros, 

Al mismo tiempo, incluída 
en la misma operación comer- 
cial, la Compañía turca ad- 
quiere otros cinco F-27 a la 
Fokker holandesa. 

La Turk Hava Yollari ex- 
plota actualmente" aviones 
DC-3, «Viscount» y de Ha- 
villand «Heron». 





Un Boeing g 707 de la Pan American en el opio Kastrup,. listo para el primer 
vuelo desde Copenhague a los Estados Unidos. 
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EL FUTURO DE 
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'h 


LOS MOTORES 


ALIMENTADOS POR AIRE 


« 

Er futuro de los motores que respiran 
aire en aviación” fué el título de la confe- 
rencia pronunciada por:el Dr. S, G. Hooker, 
Director Técnico Aéreo de la Bristol Sid- 
deley Engines Limited ante la Institution of 


Mechanical Engineers el día 16 de diciem- 
bre de 1959. 


El Dr. Hooker inició su conferencia ha- 
ciendo referencia a la politica del Gobier- 
no inglés, bosquejada en el Libro Blanco 
de 1957. Este documento, como se sabe, veía 


(De Brisiol Siddeley Feature Service.) 


poca aplicación para los aviones pilotados en 
el futuro y concedía toda la importancia a 
los ingenios balísticos como elementos capa- 
ces de disuadir de atacarnos a un posible 
enemigo, y a los ingenios dirigidos para la 
defensa. En ninguno de estos dominios había 
un lugar que mereciera lla pena para la in- 
dustria de aviones, ni tampoco la aviación 
civil ofrecía una alternativa suficiente, ya 
que dicha industria de aviones ha sido siem- 
pre, principalmente, una industria de la de- 
fensa. 
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El Dr. Hooker dijo, que sin un apoyo gu- 
.bernamental adecuado para la investigación 
»y desarrollo, y sin pedidos de la RAF, la in- 
'dustria aeronáutica británica seguramente 
isería hundida por llos Estados Unidos y 
Rusia. 


| Aun cuando el primer puesto ocupado por 
¡el Comet 1 en aviones reactores civiles se ha 
«perdido, Inglaterra tiene una oportunidad de 
entrar en el campo del avión de líneas aéreas 
tipo reactor medio y realizar algo así como 
la sustitución del Viscount. Tampoco pare- 
“ce tan negativo el futuro de los aviones pi- 
lotados, como se desprende del Libro Blanco, 
ya que este año se ha concedido una apro- 
'bación para un avión táctico, de ataque y 
"reconocimiento, destinado a la RAF. La in- 
dustria aeronáutica tiene todavía ante sí un 
«gran futuro, a pesar de los problemas. 
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nuestras exportaciones, a menos de que se 
implante una política gubernamental más po- 
sitiva y avanzada. 


Aumento del empuje. 


En los últimos veinte años el empuje de 
los motores de reacción ha aumentado en 
veinte veces su valor. No se espera que esta 
tendencia continúe, porque los motores que . 
rinden un empuje de 9.000 kilogramos son 
adecuados para aviones cuatrimotores de 
hasta unos 158.000 kilos de peso total, que 
son los aviones reactores de mayor tamaño, 
que se han previsto hasta la fecha en Gran 
Bretaña. Un avión de este tamaño puede 
operar económicamente a las mayores dis- 
tancias y, por consiguiente, no existe incen- 
tivo para hacer una máquina mayor. 


S]|]>=> 














La marca de exportación de la industria 
es impresionante, alcanzando en 1958 la cifra 
de 154 millones de libras esterlinas; aproxi- 
madamente un 40 por 100 de las exportacio- 
nes han sido de motores de aviación. Ahora 
que el Canberra, el Viscount y el Britannia 
están quedándose anticuados resulta difícil 
ver qué es lo que va a reemplazar a éstos en 




















Por otra parte, los aviones supersónicos 
militares pueden obtener, con un motor tipo 
Olympus y recalentamientos, un empuje del 
orden de los 13.600 kilómetros. 


A una altitud de 11.000 metros un motor 
de este tamaño, sin recalentamiento, des- 
arrollará una potencia. de 9.000 CV., a un 
número. de Mach 1, y 29.000 CV, a un nú- 
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mero de Mach 2, con consumos específicos 
de combustible de 0,25 y 0,20 Kg/CV /hora, 
respectivamente, lo cual representa una efi- 
cacia térmica total de un 30 por 100 más 
o menos. Con recalentamiento el mismo mo- 
tor desarrollará la enorme fuerza de 100.000 
caballos a un número de Mach 2.2, con un 
consumo específico de combus- 
tible de 0,285 Kg/CV/h. 


Mejora en consumo específico 
de combustible. 


Paralelamente a este aumen- 
to del empuje ha habido una 
reducción del consumo especi- 
fico del combustible. Hasta 
1946 los motores reactores, de- 
rivados del concepto original 
de Whittle, tenían compresores 
centrífugos de un solo paso, 
que limitaban la relación de 
compresión alrededor de 4:1 y 
el consumo específico pasaba 
de 1,00 Kg/h/kg. 

Después se utilizaron los 
motores Avon y Sapphire, con 
compresores axiles de un solo 
escalón, que proporcionaban 
una compresión de casi 7:1 y 
una mayor eficacia, lo cual 
daba lugar a un consumo de 


08 a 0,9 Kg/h/kg. 














WN 
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de aire desviado tres veces mayor dará un 
consumo especifico de menos de 0,6 kilo- 
gramos/h/kg. Elevando la proporción de la 
compresión puede preverse un consumo de 
menos de 0,5 kg/h/kg. Un motor de este 
tipo es realmente un motor con un ventila- 
dor colocado en un conducto, y el desarrollo 
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Al comenzar la década 
1950-59 surgió el motor con 
compresor axil y dos escalo- 
nes, en forma del Bristol 
Olympus, que permitía lograr unas propor- 
ciones del orden de 10:1 a 15:1, obtenién- 
dose consumos entre 0,8 y 0,7; en verdad, 
en un Olympús se ha conseguido 0,68 ki- 
logramos/h/kg. 

Al mismo tiempo apareció el Rolls Royce 
Conway, llevando consigo no sólo un' com- 
presor de dos escalones, sino un flujo de aire 
derivado del compresor de baja presión y 
que luego se mezcla otra vez con la corrien- 
te principal en la tobera. Este sistema da 
como" resultado una' mejora en: la eficacia 
propulsora y un consumo inferior a 0,7 -ki- 
logramos/h/kg. La cantidad de aire desvia- 
da en el. caso del Conway no es, ni mucho 
menos, .óptima, y un proyecto posterior, el 
Bristol Siddeley BE 58, con una proporción 


Fig. 2. 


de este tipo constituirá el principal trabajo 
que las compañías de motores de aviación 
realicen en los años 1960-69. El gran re- 
fuerzo en el empuje que puede obtenerse me- 
diante la post-combustión en la corriente del 
ventilador le hará apto para utilizarse a ve- 
locidades subsónicas y supersónicas. 


Aumento de la relación empuje/peso. 


La relación empuje/peso del motor cen- 
trífugo en los primeros años de la década 
1940-49 era bastante menos de 2 kilogramos 
de empuje por kilogramo de peso. Con el 
Avon, el Viper, Olympus y Conway esta ci- 
fra se ha elevado ahora a más de 4 kilogra- 
mos de empuje por kilogramo de peso, y con 
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Fig. 3. 


el motor Orpheus se ha conseguido una razón 


de empuje/peso de más de 6. 


Para fines militares, los aviones capaces 
de un despegue vertical o muy corto son los 
más convenientes, y a este problema especial 
se le está prestando actualmente gran aten- 
ción. El tipo de grupo moto-propulsor que 
senítasadecuddo para esta aplicación sería el 
Bristol Siddeley BE 53, motor de empuje/ 
sustentación, “Ducted fan”, que posee una 
elevada proporción de empuje/peso. 


Si de lo que se trata es de motores espe- 
cializados utilizados solamente para fines de 
sustentación al despegue y aterrizaje, enton- 
ces los diseños modernos indican que las 
relaciones empuje/peso del orden de 14:1 
pueden conseguirse, Estos motores deben ser 
del tipo “Ducted fan”, de baja compresión, 
tipo en el que la Bristol Siddeley está muy 
interesada. 


o 
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Aviones de despegue vertical en el futuro. 


El desarrollo de los motores para aviones 
son, más o menos, de dos clases : los de avio- 
nes mono-plazas y para los aviones de tipos 
de mayor tamaño. El mono-plaza deberá 
ser de configuración de tipo mono-motor, 
siendo el motor capaz: de combinar la sus- 
tentación del avión en el momento de despe- 
gue y en el de aterrizaje con la propulsión 


'- en un vuelo normal. Este motor es. el que 


se muestra en la figura 1. El reactor está 
desviado bien hacia abajo, para proporcionar 
una sustentación vertical, o en una posición 
inclinada cualquiera hasta la horizontal para 
poder dar una combinación de empuje y sus- 
tentación. La “corriente de aire procedente 
del ventilador. del conducto situado en la 
parte delantera se bifurca en dos conductos, 


* uno a cada lado'del motor, como -la tobera 
de los gases de escape. Entonces éstos termi- 
 ñan en unas boquillas de control de direc- 


ción. o s 
Un motor de este tipo tiene muchas ven- 
tajas de carácter práctico: 


l. Puede instalarse en el fuselaje del 
avión, al estilo clásico. 


2. Las toberas pueden siempre dirigirse 
hacia atrás para realizar un despegue y un 
aterrizaje al estilo clásico. 


3. Se puede probar el motor y rodar el 
avión con las toberas dirigidas hacia atrás, 
evitando los problemas de la erosión del cam- 
po y de los fragmentos o basura que pudiera 
haber allí. 


4. Para los despegues cortos, el avión 
puede acelerar con las toberas desviadas ha- 
cia abajo, proporcionando una combinación 
de sustentación y empuje. De este modo el 
avión barrerá los fragmentos o basura que 
pueda haber alejándolos de la tobera de en- 
trada. 


5. Incluso para el despegue vertical, el 
motor puede ponerse primero con toda su 
potencia y después bajar las toberas rápida- 
mente para dar lugar a un tiempo mínimo 
de producir erosión en el terreno y disemi- 
nar los restos o escombros. 


6. Combinando el empuje y la sustenta- 
ción de un motor, se reducen al mínimo los 
problemas de logística y de mantenimiento. 
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Para los aviones de transporte se necesi- 
tan varios grupos motopropulsores. Como 
el principal problema radica en la obten- 
ción de un empuje igual al peso del avión, 
se desprende que todos los motores deberán 
ser capaces de 
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avión de tipo VTOL (de despegue y aterri- 
zaje vertical) podría llevar una carga útil de 
hasta 4.500 kilogramos y una velocidad sub- 
sónica elevada. Utilizando pistas de tipo clá- 
sico, el avión, dotado de dos motores BE-53, 
sólo podría ir 





prestar toda su 
potencia en for- 
ma de sustenta- 
ción. Es decir: 
que los motores 
que sólo sirven 
para propulsar 
no resultan con- 
venientes. Una 
vez en vuelo nor- 
mal, la mayor 
parte de los mo- 
tores pueden 
apagarse, ya que 
el empuje de 
crucero  necesa- 
rio tal vez sea 
una décima parte 
del: peso del 
avión. Los moto- 
res que hayan de 
apagarse durante 
el crucero y sólo 
se empleen para 
el despegue y el aterrizaje tienen que ser 
unos motores especiales para sustentación 
y tener el menor peso posible. En la figu- 
ra 2 mostramos un motor de este tipo. 


Veamos un avión de transporte (fig. 3) 
con dos motores BE-53, de empuje/susten- 
tación, uno debajo de cada ala, y cuatro mo- 
tores de sustentación, especiales, instalados 
en el fuselaje. Si el empuje de los primeros 
es de 6.800 kilogramos y el de los últimos es 
de 4.500 kilogramos, entonces el empuje to- 
tal instalado es de 31.600 kilogramos. Para 
contar con la posibilidad de que un motor se 
pare, el peso del avión para el despegue ver- 
tical no tiene que exceder de 24.800 kilogra- 
mos. Los dos motores BE-53 proporciona- 
rán un empuje de crucero adecuado con un 
escaso consumo, pero queda la carga que su- 
pone el peso de los motores de sustentación. 
Estos tendrán una razón de peso/empuje de 
alrededor de 14:1, lo cual lleva a un peso 
de unos 340 kilogramos por motor para el 
empuje supuesto. El sacrificio que supone 
este peso instalado excede, por lo tanto, de 
1.360. kilogramos, pero, sin embargo, un 








Fig. 5. 


sobrecarga- 
do hasta un peso 
bruto de 45.000 
kilogramos, con 
un ' consiguiente 
aumento impor- 
tante en autono- 
mía y carga útil. 


Como el em- 
Ppuje del motor 
es mayor que el 
peso del avión, 
se puede uno 
preguntar: ¿Por 
qué son necesa- 
rias las alas? 
Después de todo, 
el helicóptero ha 
prescindi- 
std ode ellas. En 

la figura n.* 5 se 

muestra lo que 

podría ser un ve- 
hículo sin alas sostenido por un reactor. Si 
la velocidad máxima de hasta 250 nudos 
(460 kilómetros/hora) es aceptable, el fuse- 
laje puede ser de construcción sencilla, vel 
perfil aerodinámico no es una cuestión 
que haya de tenerse en cuenta esencial- 
mente. 





Para tener una idea de las características 
totales podemos suponer que el motor pro- 
porciona una sustentación de siete toneladas 
para un peso instalado de una tonelada. Des- 
pués de contar con el peso de la estructura, 
los asientos lanzables para la tripulación y 
un paracaídas para aterrizar todo el aparato 
en caso de que falle el motor, quedan cuatro 
toneladas y media disponibles para combus- 
tible y carga. Estos aparatos muy sencillos 
contarían' entonces con una posibilidad de 
sustentación casi igual a la de los helicópte- 
ros mayores que ahora vuelan y con una 
velocidad doble, 


Por otra parte, un avión mucho más rá- 
pido podría conseguirse si no se impone la 
necesidad de sencillez y poco peso. Este avión 
rápido (fig. 4) tendría unas alas diminutas 
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que podría sostenerlo a su velocidad máxi- 
ma al nivel del mar. El avión podría despe- 
gar y aterrizar verticalmente, y a velocida- 
des por debajo del máximo los reactores se- 
rían desviados parcialmente hacia abajo con 
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Motor “Ducted fan” para aviones civiles. 


El motor “Ducted fan” ofrece una triple 
ventaja sobre los reactores corrientes cuando 
se aplica a los aviones de transporte civiles; 
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objeto de proporcionar parte de la fuerza 
sustentadora. Con este aparato se lograría un 
ahorro importante de peso debido a la es- 
tructura reducida del ala y del tren de ate- 
rrizaje, y la resistencia al avance debida a 
que el ala es más pequeña y más delgada. 
Estos dos factores darían como resultado 
un aumento en autonomía sobre un avión del 
mismo peso al despegue y de tipo clásico de 
más de un 60 por 100. 


Estos dos ejemplos son indicio de un nue- 
vo aspecto del desarrollo que este país haría 
bien en seguir sin desmayo. 


un menor nivel de ruido, un menor consumo 
especifico de combustible y un mayor empuje 
obtenido para un peso dado. 


De estas ventajas tal vez la más signifi- 
cativa sea el menor consumo de combustible. 
Un «motor “Ducted fan” puede llegar a 
suponer una mejora equivalente a un 10 
por 100, comparado con un reactor recto. 
La carga de combustible en un avión reactor 
de líneas aéreas en vuelo transatlántico, sin 
escalas, excede de 45.000 kilogramos. Un 
ahorro de 4.500 kilogramos de combustible 
no sólo supone un ahorro en el coste del 
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combustible, sino lo que es más importante, 
permite transportar 40 pasajeros más sin te- 
ner que aumentar los gastos del vuelo. Aun- 
que el mercado del avión de transporte reac- 
tor subsónico intércontinental lo hemos per- 
dido en beneficio de los Estados Unidos, este 
mercado representa sólo un pequeño porcen- 
taje de las necesidades de los aviones de lí- 
neas aéreas en el mundo. El grueso de los 
aviones de- líneas aéreas con una autonomía 
de hasta 4.800 kilómetros sigue siendo toda- 
vía del tipo movido por hélice (fig. 6), y 
esos aviones, que casi todos llevan motores 
de émbolo, serán sustituidos en los años 1960 
por aviones de reacción más cómodos y más 
económicos, propulsados por motores “Duc- 
ted fan”. Hay que volver a afirmar que un 
avión reactor moderno es más económico y 
se conseguirán con él tarifas más bajas que 
con los aparatos movidos por hélice, más 
lentos. 


Todavía no hay motores adecuados para 
estos aviones de líneas aéreas, y la industria 
aeronáutica británica tiene ante sí una gran 
oportunidad. Hay que hacer resaltar que el 
apoyo gubernamental, bien sea contribuyen- 
do directamente al desarrollo o bien por pe- 
didos pasados con destino a la RAF, es esen- 
cial para que el riesgo comercial resulte jus- 
tificado. El premio es grande, aunque es 
poco probable que la historia del Viscount 
se repita cuando la competencia por parte 
de Estados Unidos y Francia se hallaba vir- 
tualmente ausente. 


Las dos compañías de motores más im- 
portantes de Norteamérica están ya ofrecien- 
do motores “Ducted fan”, tipo que es seguro 
que va a sustituir al reactor recto en la pró- 
xima década. Si deseamos tomar parte en 
esta carrera hay que elegir bien tanto avio- 
nes como motores, y debemos aplicar todo 
nuestro esfuerzo y competencia en esta di- 
rección. 


Motores para. el vuelo supersónico. 


Para los motores diseñados para el vuelo 
supersónico quizá el factor más importante 
sea el de la gran presión del aire producido 
por la velocidad de avance sola. A un nú- 
mero de Mach 2 se puede obtener una razón 
de presión de 6:1, de una entrada de aire 
adecuada, y ésta aumenta hasta más de un 
20:1 a un número de Mach 3. Las relaciones 
de compresión de este orden son suficientes 
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para eliminar la necesidad del compresor y 
la turbina, lo cual da como resultado el con- 
cepto del estato-reactor. A un número apro- 
ximado de Mach 2.6, el estato-reactor ten- 
dría un consumo especifico similar al de un 
motor turbina moderno de 12:1 de razón de 
presión, y por encima de esta velocidad el 
estato-reactor es superior. 


Esto está representado en la figura 7, que 
compara los consumos especificos de com- 
bustible de motores turbo-reactores y estato- 
reactores a distintos números de Mach. Ade- 
más se da una curva del consumo específico 
de un motor que es una combinación de tur- 
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bo-reactor y estato-reactor, ya que es nece- 
sario para proporcionar unos medios auxi- 
liares (en este caso el turbo-reactor) de ace- 
lerar el avión para lograr la velocidad re- 
querida. 


Un examen más detallado de un avión de 
transporte (fig. 8), capaz de una velocidad 
de crucero de 3.000 kilómetros por hora, con 
un alcance trasatlántico, muestra que la ven- 
taja que una combinación de motores estato- 
reactores y turbo-reactores tiene sobre una 
máquina similar propulsada exclusivamente 


.por reactores es el ahorro del peso que los 
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estato-reactorés ofrecen. Esto se ve en la 
figura 9, donde el avión, con una combina- 
ción de motores, tiene una carga útil de 8.6 
por 100 del peso total y-con motores turbo- 
reactores del 4 por 100 La diferencia se debe 
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El vuelo a velocidades hipersónicas. 
Hasta ahora hemos alcanzado los 3.700 


kilómetros/hora y los 30.000 metros de “al- 
titud, y para llegar más adelante el estato- 
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casi enteramente a la diferencia del peso del 
motor. Con un avión de unos 160.000 kilo- 
gramos (que es un peso similar al del Boeing 
intercontinental tipo 707), se puede obtener 
una carga útil de 13.600 kilogramos con un 
avión que tenga una combinación de motores 
tipo estato-reactor y turbo-reactor, con una 
velocidad de 3.700 km/h. y una autonomía 
con aire en calma de 7,400 km/h. 


Hasta ahora los estato-reactores sólo se 
han utilizado para la propulsión de proyec- 
tiles, pero su poco peso, sencillez e inherente 
seguridad tienen que llevarlos cada vez más 
a ser aplicados a medida de que aumente la 
velocidad de los aviones de transporte, como 
con seguridad ha de aumentar hasta tres o 
cuatro veces la velocidad del sonido. 


reactor es el único motor posible. En la re- 
gión del vuelo hipersónico (por ejemplo, por 
encima del número de Mach 5) hay un pasi- 
llo más o menos definido en el que el vuelo 
normal podría realizarse. Este pasillo está 
marcado por una limitación aerodinámica 
por una parte, donde a altitudes muy eleva- 
das la presión del aire desarrollada por la 
velocidad de avance es insuficiente para 
mantener el vuelo, y por una limitación de 
la temperatura del revestimientó, por otra 
parte, que define la velocidad, superada la 
cual el revestimiento del avión alcanzaría 
una temperatura demasiado elevada para los 
materiales de su estructura. Si limitamos 
nuestro estudio a velocidades de hasta 8.000 


kilómetros/hora, entonces las velocidades de 
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vuelo adecuadas están comprendidas entre punto adyacente a la superficie que mira 


los 30.000 y 60.000 metros. hacia atrás y hacia abajo, con lo cual pro- 
Un motor estato-reactor diseñado para POrCiona empuje y sustentación. 
combustión interna supersónica tiene un paso 80 





convergente. que forma un difusor supersó- 
nico en el que el aire se comprime, siendo 
el ' combustible inyectado a contra-corriente 
por la “garganta”. El combustible sé encien- 60 
de: rápidamente a causa de la temperatura 
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as El rendimiento térmico total (fig. 10) que 
cabría esperar de un motor que respira aire 
varía desde un40 por 100 a ún'númeró de 
Mach 2, pasando por una cifra de casi el 60 
por 100 a un número de Mach 4, hasta un 
tope de más de 63 por 100 a un número de 
Mach 7. Este aumento del rendimiento tér- 
mico total cuando sube el número de Mach 
tiende a compensar la disminución de la re- 
lación sustentación /resistencia al avance del 
avión, que ocurre alrededor de la velocidad 
02 del sonido. Como consecuencia de ello, la 
autonomía que puede obtenerse de una fa- 
os milia de aviones que usen todos el mismo 
porcentaje de combustible durante el vuelo y 
OR main proyectados para contar con la relación re- 
Suda id sistencia al avance/sustentación más apro- 
o 6% “% 1% -0% piada a su número de Mach tiene un máxi- 
DIAGRAMA ACLARATORIO DEL EFECTO DE DISTINTOS METODOS mum de Mach 0.8, desciende bastante acusa- 
DE PROPUESION SOBRE LA CARGA UTIL damente hasta Mach 1.5, y después sube' 
Fic. 9 constante y progresivamente hasta un núme- 
E ro de Mach superior a 5. Esto indica que el 
margen de velocidad entre Mach 1 y Mach 2 
persónico externo en el que el aire se com- debiera ser evitado, y justifica que se con- 
prima por la superficie curvada por debajo  sidere una velocidad superior al Mach 2 
y en el que el combustible se inyecte de tal como más conveniente para el próximo avión 
modo que la combustión tenga lugar en un supersónico. 
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la 


Realizaciones en 


investigación del espacio 


Comparación de los resultados obtenidos por Rusia y los 
Estados Unidos en el transcurso de los últimos quince años. 


D esde que en 1957 Rusia lanzó el pri- 
mer satélite artificial, el Sputnik 1, y Amé- 
rica fracasó en su primera tentativa con 
el Vanguard, la prensa popular ha venido 
hablando de una «carrera del espacio» en- 
tablada entre esas dos potencias mundia- 
les. Invariablemente,' el patrón con que 
se mide la competición tiene su base en 
los proyectos más espectaculares de esta 
época, en los lanzamientos a la Luna e 
interplanetarios en curso. 

La realidad es que no existe tal carre- 
ra y que la región de las ciencias del es- 
pacio en la que verdaderamente se ha 


adentrado con firmeza, se menciona muy 
rara vez excepto en las publicaciones cien- 


tíficas y técnicas. Por otra parte, la inves- 
tigación de las altas capas de la atmós- 
fera y del espacio viene teniendo lugar 
desde mucho antes de 1957 y, desde el fi- 
nal de la guerra, Rusia y América están 
firmemente acumulando una amplia reser- 
va de experiencia, tanto con cohetes-sonda 
como en los más recientes satélites arti- 
ficiales y exploraciones del espacio. 

Lo que esos resultados representan, ha 
quedado recientemente reseñado (1) por el 
Dr. Homer E. Newell Jr., Director Adjun- 
to (Ciencias del Espacio) de la Administra- 


(1) «U.S. and USSR Space Science Results», pu- 
blicado por la N. A. S. A. 
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CAMPO MAGNETICO 





1.—Se obtuvo mformación del campo 

"magnético de la Tierra con el Pioneer 1 
y el Explorer VI, quedando ampliados 
con un considerable número de datos de 
gran importancia obtenidos con el Van- 
guard III, 


SS 


—Por su efecto magnético, fueron lo- 
calizados flujos de corrientes eléctricas 
en la zoma E y en la zona baja EF en el 
curso de experimentos con cohetes de 
“sondeo en las zonas ecuatoriales. 


3.—Sin contrapartida; 


4.—Se hicieron mediciones con .cohetes 
del campo magnético de la Tierra en las 
regiones aurorales, 


5.— $. Es 


RAYOS 


1.—Se obtuvo una extensa información 
sobre intensidades de rayos cósmicos, 
composición y acción recíproca con ma- 
terias, procedente de cohetes sonda en 
varios puntos y en todas las estaciones. 


2.—Se obtuvo el valor del rayo cósmico 
por encima de la atmósfera con mstru- 
mentos contadores de los satélites Ex- 


plorer y de los cohetes espaciales Pio- 


neer. 


3.—Los valores de los rayos cósmicos ob- 
tenidos con los primeros Explorer lle- 
varon al descubrimiento del Cinturón 
de Radiación. 


1.—Datos sobre -el campo magnético ide 
la Tierra obtenidos con el Spunik TTT. 


2.—S. C. (Sin contrapartida.) 


3.—Con el Mechta se efectuaron meda- 
ciones sobre el campo magnético de la 
Tierra y su extensión en el espacio. Una 
gran penetración en este campo, la cons- 
tituyó el descubrimiento en la región 
del cinturón de radiación de la posible 
existencia de un anillo de corrientes co- 
mo el postulado por Chapman. 


4 — Ss 


5.—El Lunik II, en su carrera hacia la 
superficie de la Luna, demostró que el 
campo magnético lunar no es superior 
a 50 gamma, 


COSMICOS 


1.—En la U, R. S. S, se han efectuado 
mediciones de los ravos cósmicos con 
cohetes sonda. 


2.—Se midió la radiación cósmica con los 
satélites y provectiles espaciales sovié- 
ticos. 


3.—Se midió la radiación cósmica con los 
satélites y provectiles espaciales sovié- 
ticos. 
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ción Nacional de Aeronáutica y Espacio 
(N. A. S. A.), quien, en forma de tablas, 
ha redactado una comparación directa de 
los trabajos americanos y rusos. 


: Programa americano. 


: En los Estados Unidos, los cohetes-son- 
da están siendo empleados desde 1945 
para investigaciones de las altas capas de 
la atmósfera, comprendiendo proyectiles 
cohete tales como el WAC Corporal, V-2, 
Viking, Aerobee, Aerobee-Hi, Nike-Dea- 
con, Nike-Cajun, Nike-ASP, etc. Antes de 
que el Año Geofísico Internacional comen- 
zase en enero de 1957, se habían lanzado ya 
muchos centenares de cohetes, pero las al- 
turas alcanzadas fueron generalmente in- 
feriores a 200 millas. : 


Una excepción la constituyó el proyecto 
Bumper, cohete de dos fases a partir de 
una V-2 y un WAC Corporal, que en 
febrero de 1949 consiguió alcanzar una al- 
tura de 242 millas, si bien esto: no tuvo 
conexión directa con la investigación de 
la alta atmósfera. Sin embargo, sí señaló 
la dirección en el desarrollo de pequeños 
cohetes escalonados para el lanzamiento 
de satélites. 


Como parte del programa del A. G. L 
se lanzaron 200 cohetes más y el actual 
ritmo de lanzamiento de cohetes-sonda es 
algo interior a 100 por año. 


, La URSS ha llevado a cabo un progra- 
ma similar de cohetes de gran altitud, 
si bien es desconocido el número exacto 
de lanzamientos. No obstante, está claro 
que deben contarse por centenares, . habién- 
dose realizado los disparos desde la Tie- 
rra de Francisco José y desde Mirny, en 
la Antártida, así como desde algunos lu- 
ciel de Rusia europea. 


¡ Los..rusos han desarrollado un cohete- 
donda meteorológico que emplean con ma- 
yor o menor intensidad en sondeos de la 
atmósfera para medir la presión del aire, 
densidades y temperaturas por encima de 
las 35. millas de altitud. Además su «cohe- 
te geofisico» puede transportar una car- 


ga útil de tonelada y media a alturas de 
300 millas. 
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Los científicos rusos han obtenido de 
su programa de cohetes-sonda, una exten- 
sa colección de datos. Los sondeos meteo- 
rológicos han proporcionado información 
de la estructura de la atmósfera superior, 
justo encima de la troposfera, mostrando 
sus variaciones temporales y estacionales. 
El programa de cohetes geofísicos ha apor- 
tado una considerable información de la. 
atmósfera a muy grandes altitudes, inclu- 
yendo la ¡onosfera. 


Según Mr. Newell, una de las cargas. 
útiles del cohete geofísico es tan simi- 
lar a la del Sputnik 111 que puede ques. 
prácticamente, ambas hayan sido las mis- 
mas. Pero fuese o no éste el caso,, los ins- 
trumentos estaban destinados a una am- 
plia gama de mediciones de la ionosfera,. 
estructura atmosférica, partículas energé- 
ticas y el campo magnético de la Tierra. 


El programa soviético de cohetes ha in- 
cluído también considerables estudios bio- 
lógicos. Ha habido por lo menos 20 ex- 
perimentos en los cuales se lanzaron al es- 
pacio perros y conejos, que fueron luego 
recuperados para su estudio. 


En el momento de escribir esto, la. 
URSS ha lanzado con éxito tres satélites 
de la Tierra y tres exploradores del es- 
pacio. Dos de estos últimos «escaparon 
en velocidad»; el primero pasó entre 
4.000 a 6.000 millas de la Luna. El segun- 
do proyectil explorador soviético la al- 
canzó de lleno. El tercero fué lanzado con 
la finalidad de pasar lo suficientemente 
cerca de la Luna, para tomar fotografías 
de la cara desconocida y después de cir- 
cundarla, regresar: a las proximidades de 
la Tierra. 


Hasta la fecha, los Estados Unidos har». 
lanzado con éxito 15 satélites de la Tierra. 
después de 31 intentos: cinco «Explorers»,. 
tres «Vanguards», el Proyecto «Score», 
y seis «Discoverer». Además se lanzaron 
seis exploradores del espacio, de los cua- 
les sólo uno completó su misión, pasan- 
do a una distancia de la Luna de apro- 
ximadamiente 37.000 millas. Otros alcan- 
zaron distáncias de 70.700 a 63. 580 millas 


de la Tierra y en este aspecto resultaron 
de pa, 
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4 —Detalles de las radiaciones cósmicas 
en función de tiempo y espacio fueron 
obtenidos con el Explorer VI, y están 
obteniéndose con el Explorer VII. 
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4.—El Sputnik 111 y los cohetes cósmi- 
cos proporcionaron mediciones del nú- 
-cleo pesado en la radiación cósmica: 


CINTURON DE RADIACION 


1 —Descubrimiento del cinturón de ra- 
diación con instrumentos instalados en 
el Explorer 1. 


2.—Se obtuvo un gran número de deta- 
les sobre el cinturón de radiación con 
los Explorers II y IV, y con los pro- 
yectiles Pioneer. El Pioneer I mostró 


una extensión del cinturón de radiación. 


1.—Fueron observados con el Sputnik 11, 
particularmente en altas latitudes, valo- 
res anormalmente altos de rayos cósmi- 
cos. El Sputnik. III mostró un flujo de 
electrones muy intenso en las latitudes 
norte. E 


2.—Las observaciones obtenidas con el 
Spunik 111, Mechta y otros satélites y 
cohetes espaciales soviéticos confirma- 
ron los descubrimientos norteamerica- 
nos. 





El Pioneer TII mostró que el: cinturón 
se compone de, por lo menos, dos zonas. 


3.—El Pioneer IV mostró que la exten- 
sión del cinturón de radiación exterior 
aumentó mucho después de un período 
de cinco días de gran actividad solar, 
demostrando con ello que el cinturón 
exterior es de origen solar. 


4 —Se comprobó con los experimentos 
Argus que las zonas interiores imdiyt- 
duales del cinturón de radiación son 
muy estables. 


5.—Las observaciones Argus apoyan la 
conclusión de que el cinturón de radia- 
ción interior fué producido por rayos 
CÓSMICOS. 


2 


6.—Se obtuvo con el Explorer VÍ un es- 
pectro detallado de energía de radiación 
en el cinturón de radiación. 


7.—Las observaciones efectuadas con co- 
hetes sonda mostraron que las particu- 
las energéticas del cinturón intersor de 
radiación son protones del espectro de 
energía procedentes de la desintegra- 
ción B de neutrones, apoyando con ello 
el origen de los componentes duros del 

* cinturón interior, que se derivan de los 
rayos CÓSmicos. 
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8.—Se obtuvo una extensa información 
adicional sobre el cinturón de radiación 
desde el Explorer VI y sigue obtenién- 
dose con el Explorer VIT y el Van- 
guard III. Se observaron grandes va- 
riactones de muchos órdenes de magni- 
tud en la proporción de valores de la 
zona interior. 


9.—Se estimó que el peligro radiológico 
del cinturón de radiación no' es muy 
grande al atravesarlo directamente, pero 
sí muy serio para una estación del espa- 
cio que permanezca mucho tiempo en el 
cinturón. 


10.— o. £, 


U.R.S.S, 


9.—Estimación de que el peligro de ra- 
diación no es muy grande si se atraviesa 
directamente el cinturón; pero sí muy 
serio para una estación del espacio que 
permanezca mucho tiempo en el cim- 
turón. 


10.—La Luna no mostró poseer cinturón 
de radiación detectable con la sensibi- 
lidad de los instrumentos del Lunick. 


AURORA 


1.—Se han venido empleando cohetes de 
sondeo para el estudio de las radiaciones 
electromagnéticas y de partículas de la 
aurora. Se descubrió que el suave flujo 
de radiación por encima de 40 kilóme- 
metros era muchas veces el valor del 
rayo cósmico primario. 


2.— $. És 


3.—Las particulas en el cinturón de ra- 
diación exterior han demostrado ser, 
muy posiblemente, la causa inmediata 
de la aurora. 


1.— Si “6, 


2.—Con los Sputmiks 11 y TIL se observó 


un considerable flujo de electrones de 
baja energía. Se atribuyó a este flujo 
el ser la causa de las muy altas tempera- 
turas en estas regiones. 


3.—Las partículas en el cinturón exterior 


han demostrado ser, muy posiblemente, 
la causa inmediata de la aurora. 


GEODESIA 


1.—Las observaciones del Vanguard 1 se- 
ñalan un aplastamiento de la Tierra 


de 1/298.3. 


2.—Las observaciones del Vanguard 1 se- 
ñalan que la Tierra tiene la forma de 
una pera con una cima de 50 pies en el 
Polo Norte y un achatamiento de 50 
pies en el Polo Sur; parece implicar 
esto una fuerza interna de la Tierra más 
que una deformación plástica libre. 


1.— ES 


2— SC. 
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METEOROS 


1.—Una medición bastante baja de micro- 
meteoros corresponde a una afluencia 
total de 1.000 a 10.000 toneladas de ma- 
terial por día, según exploraciones del 
Explorer y Pionner, 


2.—Se obtuvo una gran cantidad de da- 
tos adicionales con los imstrumentos del 
Vanguard ITT. 


1.—La afluencia de material por día im- 
dicadu por las “observaciones del Sput- 
nik TIT están de acuerdo, en general, 
con los datos norteamericanos. 


2.—Mediciones adicionales hechas en los 
vuelos cósmicos de cohetes soviéticos. 


ASTRONOMIA 


1.—En experimentos con cohetes-sonda 
se han detectado y localizado fuentes 
ultravioletas en el cielo. 


2.—El espectro solar ha sido observado y 
fotografiado por bajo de 303 Ang- 
troms. 


3.—Las radiaciones solares fueron obser- 
vadas y medidas en las regiones de ra- 
yos X, 


1.— SC, 
2— Si Cs 
3— Só 


EXPLORACIONES DE LA LUNA 


1.— Subs 
2.— So 6, 
3— S.L 


EXPERIMENTOS 


1.—Los experimentos Argus demostraron 
los efectos de las explosiones nucleares 
en el espacto. 


2.—Se soltaron vapores de sodio en la 
alta atmósfera y fueron observados pa- 
ra medir sus radiaciones, vientos atmos- 
féricos y difusión. 


3.—Se soltaron en la alta atmósfera va- 
rios productos químicos contaminado- 
res para estudiar las reacciones fotoquí- 
micas que resultasen. 
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1.—Toma de las primeras fotografías de 
la parte no vista de la Luna, 


2.—El campo magnético lunar muestra 
no ser mayor de 50 gamma. 


3—Se detecta la tonosfera de la Luna. 
MISCELANEOS 
1— A 


2.—Se lanzaron mubes de sodio desde el 
Lunik I y TIL, que fueron observadas 
desde tierra. 


3.— 
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Resultados diversos. 


Resulta evidente que los satélites y ex- 
ploradores del espacio, tanto de Estados 
Unidos como de Rusia, han proporciona- 
do valiosos resultados científicos. En lo 
que al programa americano de la alta at- 
mósfera se refiere, puede anotarse a su 
favor un buen número de «primeros pues- 
tos» en un vasto campo de materias de 
interés. 


Estas comprenden: la primera fotogra- 
fía detallada del espéctro ultra-violeta so- 
lar; la primera fotografía de una tormenta 
tropical completa; la primera penetración 
en las capas de corrientes ionosféricas 
ecuatoriales y la primera detección de ra- 
yos X en la atmósfera superior. Se produjo 
entonces el descubrimiento del cinturón de 
radiación Van Allen y el posterior hallaz- 
go de que dicho cinturón de radiación se 
“compone de por lo menos dos zonas. 


Con el Vanguard I, primer empleo geo- 
désico preciso de satélites artificiales, se 
obtuvo la primera información depurada 
obtenida hasta entonces sobre el tamaño 
y forma de la Tierra, proporcionando un 
valor perfeccionado del «achatamiento» y 
mostrando que la Tierra tiene realmente 
una ligera forma de pera. El proyecto Ar- 
gus mostró el efecto de las explosiones 
nucleares en el espacio, en los cinturo- 
nes de radiación y, por último, en el Pro- 
yecto “Score”, se hizo uso por primera vez 
de un satélite «activo» en comunicaciones. 


Por parte soviética, los resultados ini- 
ciales conseguidos destacan mucho más 
en el desarrollo del vehículo: mejores ca- 
“ racterísticas disponibles y cargas útiles 
más pesadas. De ahí que tengamos el 
primer satélite artificial de la Tierra, el 
primer lanzamiento que estuvo a punto de 
alcanzar la Luna (y que se convirtió en 
planeta artificial), el primer impacto lu- 
nar, las primeras fotografías de la cara 
oculta de la Luna, la primera recupera- 


ción normal de animales de cierto volu- 
men (perros y conejos) procedentes de 
cohetes de investigación lanzados a gran- 
des alturas y el primer lanzamiento de un 
animal crecido (Laika) en un satélite ar- 
tificial de la Tierra. 
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Además, los rusos han desarrollado, 
para uso corriente, un cohete de sondeos 
meteorológicos que puede recuperarse y 
volverse a emplear. En el campo de la fí- 
sica, pueden reclamar para sí el haber 
sido los primeros en detectar lo que pa- 
rece constituir un anillo de corrientes al- 
rededor de la Tierra (el anillo Chapman- 
Stormer) y, desde luego, han ampliado y 
extendido la investigación de los cinturo- 
nes de radiación y otros fenómenos del 
espacio que afectan a la Tierra. 


Sin embargo, lo que destaca por encima 
de todo es la demostración de los rusos con 
el Lunik III de poseer el primer vehícu- 
lo espacial maniobrable, dotado de una 
gran variedad de instrumentos y con un 
sistema de comunicaciones de gran al- 
cance que funcionó con todo éxito. Se com- 
binaron tantas técnicas avanzadas en este 
solo experimento que puede preverse no 
sólo el desarrollo de pruebas interplane- 
tarias, extendiendo el campo de investi- 
gación a Marte y Venus, sino también, por 
ejemplo, la aplicación de los mismos prin- 
cipios básicos de los satélites de la Tie- 
rra, para las transmisiones de radio y te- 
levisión y el reconocimiento meteorológi- 
co televisado. 


Resulta verdaderamente sorprendente, 
en vista de los progresos rusos que no 
se hayan lanzado más satélites artificiales 
terrestres desde que en mayo de 1958 se 
elevó el Sputnik TIT. 


Estudios comparativos 


Para intentar comparar los méritos re- 
lativos de Estados Unidos y Rusia, en la 
investigación del espacio, resulta de gran 
utilidad aislar las áreas generales de in- 
vestigación y los problemas generales que 
están siendo acometidos por ambos paí- 
ses. Esto se ha hecho en el cuadro N. A.- 
S. A. que se acompaña. 


En el balance, se aprecia que los Esta- 
dos Unidos y Rusia se encuentran a un 
mismo nivel de progresos en la investi- 
gación de las altas capas de la atmósfera. 


Por parte americana, se han obtenido 
datos más detallados de la atmósfera en 
alturas inferiores a 200 millas pero los ru- 
sos han conseguido mediciones a altitu- 
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CIENCIAS BIOLOGICAS 


1.—En numerosos vuelos de cohetes de 
sondeo fueron lanzadas diversas espe- 
cies de semillas, de frutas, etc., que se 
recuperaron para su estudio. Se lanza- 
ron también animales mayores, tales co- 
mo ratas y monos para el estudio de su 
comportamiento y de los efectos en 
ellos del vuelo. Se efectuó la recupera- 
ción de dichos amimales en numerosas 
OCASIOnes. 


2.— SC 


1.—Un gran número de experimentos con 
cohetes-sonda se han llevado a cabo con 
perros y conejos, los cuales fueron es- 
tudiados tanto en vuelo como después 
al ser recuperados. 


2.—Se hicieron observaciones sobre el 
comportamiento de Lama, en particular 
latidos del corazón y FESPRCAaN a bor- 


do del Sputnik [1. 


DATOS DE INGENIERIA 


l.—Los satélites norteamericanos mues- 
tran que pueden obtenerse moderadas 
temperaturas en un vehiculo orbital. 


Un enlace elemental de comunicacio- 
nes se probó en el Proyecto “Score”. 





3.—Basado en datos del cinturón de rá- 
diación, se dedujo que los satélites pue- 
den cargarse hasta un potencial de va- 
rios cientos de voltios en cl cinturón de 
radiación. 


4—Los problemas de erosión meteórica 
y de perforación han mostrado, en ge- 
neral, no ser particularmente serios. 


5.—Se probó con el Explorer VI un dis- 
positivo explorador elemental de tele- 
visión, y con el Vanguard 11 varios de 
los elementos básicos de un satélite me- 
teorológico. 


6.— S+ Es 


7. —Quedó establecutlo que las células so- 
lares son una fuente de energía práctica 
Y Segura, 


E apropiada. AS 


1.—Los satélites de la U. R. S. S., así 
como las pruebas del espacto, muestran 
que pueden mantenerse temperaturas 
moderadas con una técnica constructiva . 





> e 

3.—Las mediciones del Sputnik III seña- 
lan que durante las horas del día en la 
1onosfera, el satélite adquiere una. apre- 


ciable carga negativa que corresponde | 


a un potencial negativo de varios vol- 
t1OS. 


4. —Los problemas de erosión meteórica 
muestran no ser particularmente serios. 


5 Sl 


6.—Se consiguieron fotografías automá- 
ticas de la Luna y su retransmisión a la 
Tierra por televisión. 


Xx 


—Quedó establecido que las células so- 
lares son una fuente de energía práctica 
Y Segura, 
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des superiores con sus cohetes geofísicos. 

En el estudio de la radiación solar, 
muestran haber progresado mucho me- 
nos que los Estados Unidos pero, en cam- 
bio, han logrado aparentemente mucho 
más en la investigación biológica llevada 
a cabo con perros que fueron recuperados 
de los cohetes de gran altura. Sin embar- 
go, América ha obtenido últimamente unos 
señalados éxitos al recuperar las cápsulas 
de varios cohetes balísticos, algunos de los 
cuales contenían monos. 


En la recuperación de elementos, los 
rusos, en las primeras fases, parecen ha- 
berse concentrado en la eyección de los 
envases conteniendo intrumentos, desde 
los cohetes portadores, mientras que los 
Estados Unidos han prestado más aten- 
ción al desarrollo de la telemedición. No 
obstante, el Lunik 111 demostró una ha- 
bilidad telemétrica de primer orden y los 
científicos rusos están dando señales de 
haber irrumpido en el terreno—antes ex- 
clusivo de los americanos—de la miniatu- 
rización.. 
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También hay evidencia de que los cir- 
cuitos han sido duplicados para conseguir 
una normalización más alta en la precisión 
del funcionamiento. Esto puede ser uno 
de los secretos que se esconden tras el 
éxito del Sputnik III, que ha continuado 
retransmitiendo con efectividad durante 
más de año y medio. 


En el estudio de los alrededores de la 
Tierra, los Estados Unidos y la URSS pa- 
recen encontrarse más o menos en iguales 
términos, si bien América quizá lleve una 
ligera ventaja debido a la diversidad del 
equipo de investigación empleado. Esto ha 
sido facilitado por la mayor frecuencia en 
los lanzamientos de satélites de los Esta- 
dos Unidos que le han permitido realizar, 
paso a paso, un mavor número de comple- 
jos experimentos. 


En la investigación profunda del espa- 
cio, la URSS se ha puesto claramente en 
cabeza, situación ésta que puede atribuir- . 
se directamente a la posesión de vehicu- 
los de lanzamiento con características más 
altas y más completas. 
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9.—Se desprende que el peligro radioló- 


a 


ty 


4 


gico para las tripulaciones de vehículos 
espaciales que atraviesen directamente 
el cinturón de radiación, puede ser re- 
lativamente bajo; para los que dentro 
de un satélite en órbita permanezcan en 
dicho cinturón, el peligro sería muy 
serio. Además, los aumentos compro- 
bados en la mtensidad de protones de 
la radiación cósmica, hallados en época 
de actividad solar pueden representar 
un verdadero peligro radiológico: rit- 
mo de dosificación de 1.000 r/h. 
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8.—Se ha diseñado y lanzado con éxito 
un vehículo espacial completo, mamo- 
brable, con control «de temperaturas, 


fuente de energía, enlace de comunicar 


ciones de largo alcance, instrumenta- 
ción complicada, etc.,: el Lunik TI. 


9.—Se desprende que el peligro radioló- 
gico para las tripulaciones de vehículos 
espaciales que atraviesen directamente 
el cinturón de radiación, puede ser re- 
lativamente bajo; para los que dentro 
de un satélite en órbita permanezcan en 
dicho cinturón, el peligro sería muy 
serio, 


METEOROLOGIA 


—Se tomaron numerosas fotografías 


desde cohetes de sondeo, de formacio- 
nes de nubes y áreas meteorológicas sig- 
nificativas. Particularmente, una foto- 
grafía compuesta desde wno de los cohe- 
tes de sondeo mostró una tormenta tro- 
pical en su completo desarrollo, nuy 
próxima a las proporciones de un hu- 
racán, 


Sois 


—Con el Vunguard II se obtuvo mfor- 
mación fotográfica de nubes, pero los 
movimientos del satélite han umpedido 
hasta ahora la conversión de estos da- 
tos en fotografías útiles. También fue- 
ron tomadas fotografías de baja calr- 
dad y de televisión elemental desde el 
Explorer VI. Se hizo el montaje de 
una de estas fotografías que fué difun- 
dida. 


1.— 


2.—Ha sido desarrollado y está empleán- 


dose corrientemente un cohete de son- 
deo para estudios meteorológicos. 


3.—Se han obtenido detalladas medicio- 


E 
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nes de presiones y temperaturas con el 
cohete meteorológico en puntos del An- 
tártico, Artico y Europa Central, 


S. E, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Or 
O 


A 
. e 


Número 232 - Marzo 1960 





Sistemas electrónicos para el control del tráfico 
aéreo 


(Sistema de transmisión automática de los datos relacionados con el “Tacan”) 


y 


¡Ue caracteristicas de un moderno siste- 
ma electrónico idóneo para resolver de una 
manera continua los problemas cada vez 
más complejos del control del tráfico aéreo 
pueden concretarse en un medio que res- 
ponda a los siguientes requisitos: 


1) suministrar al piloto la noción de 
su posición en el espacio tridimensional y 
el modo de proceder a lo largo de una tra- 
yectoria arbitrariamente elegida en una di- 
rección previamente establecida; 


2) suministrar a un centro responsa- 
ble en tierra la noción de la posición ins- 
tantánea de todos los aviones en vuelo en 
una parte determinada del espacio; 


(De Rivista Aeronáutica.) 


3) asegurar la posibilidad de determi- 
nar en todo momento las trayectorias de 
vuelo no coincidentes (y reciprocamente 
la posibilidad de determinar rutas coinci- 
dentes o convergentes) ; 


4) permitir la transmisión instantánea. 
de instrucciones claras e inequivocas al 
piloto; 

5) permitir coordinar los planes de 
vuelo y las instrucciones emanadas de la 
autoridad responsable del control del trá- 
fico aéreo. 


Con los sistemas usados en el pasado 
un piloto podía conocer su posición utili- 
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zando un radio-range de cuatro brazos, un 
«marker» y un altímetro. Con estos me- 
dios se hallaba en condiciones. de realizar 
un acercamiento al.punto de llegada. Me- 
diante el radioteléfono' podía además co- 
municar su posición al centro de control 
en tierra; lo mismo hacían los demás avio- 
nes en vuelo en aquella zona. El contro- 
lador empleaba trocitos de cartulina dis- 
puestos sobre un cuadro, para calcular las 
fúturas posiciones probables de todos los 
aviones de la zona, decida cuál de ellos 
debía ser autorizado a avanzar O a espe- 
rar, y transmitía después por radio esta 
información al piloto. La coordinación con 
los otros centros de control quedaba ase- 
gurada por teletipo. : 


Con los sistemas más modernos el pilo- 
to” determina su. posición mediante un 
VOR (radiofaro omnidireccional) adapta- 
do:a un DME (equipo medidorde distan- 
cia) que le indican la dirección y distan- 
" cia desde una determinada estación en un 
momento dado. Desciende hacia un pun- 
to de llegada utilizando un sistema ILS 
(aterrizaje por' medio de instrumentos) 
eventualmente "complenreentado por un 
GCA (aterrizaje controlado por radar). 


Estos aparatos responden bastante bien 
al primero de los requisitos enunciados. 
Por lo que respecta al segundo requisito 
el problema puede plantearse de la si- 
guiente manera: ¿de qué modo el centro 
responsable del control puede conocer la 
posición de todos los aviones en vuelo en 
su zona? 


Normalmente esta información la su- 
ministra el propio piloto, el cual comuni- 
ca por telefonía al centro situado en tie- 
ra su posición. Este procedimiento resul- 
ta de gran duración indudablemente y 
constituye por sí solo la causa principal 
de la lentitud del desarrollo del tráfico en 
las zonas más congestionadas. Además, si 
el piloto está «ocupado» y en la estación 
de tierra se les ocurre conocer su posi- 
ción, durante el intervalo de tiempo que 
transcurre entre la llamada y la respues- 
ta él está temporalmente «perdido». 


Este inconveniente se salva mediante 
el empleo del radar, pero la solución dis- 
ta mucho de ser satisfactoria. La señal 
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que aparece en el tubo de rayos catódicos 
dice solamente que en aquel punto hay un 
avión; pero nó da información acerca de 
su identidad ni de su posición. Además el 
radar tiene una cadencia. de exploración 
más bien lenta, por lo general de seis' re- 
voluciones por «minuto; .el controlador 
debe, por lo tanto, esperar un intervalo 
de tiempo definido para que la señal que 
representa «su» avión. aparezca claramen- 
te. Finalmente, la imagen que aparece en 
la pantalla del radar se ve frecuentemente 
oscurecida por algunos tipos de nubes; se 
ha tratado de salvar este inconveniente 
mediante la adopción de la polarización 
circular, que si bien es útil en algún caso 
no resuelveel problema por completo. 


Otra solución de la que se ha hablado 
mucho recientemente es la de emplear un 
radiofaro que se aplica asi: el centro de 
tierra pregunta por radio al aeroplano su 
identidad; se comunica al piloto que.in- 
serte sobre su aparato, por ejemplo, el 
Modo 3. Apenas pone su conmutador en 
esta posición, aparecen sobre la pantalla 
del radar en tierra tres pequeñas manchas 
que el encargado del control asocia con el 
aeroplano correspondiente. Este sistema 
supone un cúmulo de complicaciones téc- 
nicas de las que basta hacer resaltar que 
el radiofaro no elimina la necesidad de las 
comunicaciones por radio entre el avión 
y el centro de control de tierra y la con- 
siguiente pérdida de tiempo. 


Cuando la información relativa a la po- 
sición del avión llega a conocimiento del 
controlador de tierra, éste la anota en uno 
de los trozos de cartulina en la que se van 
registrando los datos sucesivos para ase- 
gurar un desenvolvimiento correcto del 
tráfico. Esta operación satisface el tercer 
requisito. 


El encargado del control transmite des- 
pués al piloto, siempre por medio de la 
radio, sus instrucciones y autorizaciones, 
operación ésta que cumple el cuarto re- 
quisito. Si se tiene presente la necesidad 
de efectuar todas estas comunicaciones por 
radioteléfono, que es el único medio de 
comunicar directamente con el piloto, se 
comprende fácilmente el motivo por el 
cual precisamente este sistema de cone- 
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xiones constituye la razón del atasco y el * 


punto de embotellamiento del control del 
tráfico aéreo. Es el mismo caso de una sola 
línea telefónica a través de la cual quisie- 
ran hablar al mismo tiempo muchas per- 
sonas. 


Finalmente, para el quinto requisito, es 
suficiente una conexión por teletipo, Po- 
demos afirmar que en el punto en que es- 
tán las cosas, de los cinco requisitos, éste 
es el único que responde bastante bien a 
la necesidad. Respecto a los otros dos re- 
quisitos, el primero y el segundo, las co- 
sas se pueden considerar como bastante 
pasables, mientras que para los dos restan- 
tes el mecanismo constituye una causa de 
atasco verdaderamente intolerable. Un 
considerable avance hacia la solución del 
problema relacionado con el control del 
tráfico aéreo acaba de llevarse a cabo cuan- 
do los órganos gubernamentales de los 
Estados Unidos comunicaron su decisión 
de integrar los sistemas de navegación de 


corto alcance en un sistema único. El sis- 


tema de navegación TACAN estaba com- 
binado ya con las sendas “omnidireccio- 
nales de altísima frecuentia y normaliza- 
do como VORTAC para tónstituir un sis- 
tema de ayuda a la navegación tanto civil 
como militar. Ya sea el TACAN o el 
VORTAC, aseguran la posibilidad de su- 
ministrar al piloto todos aquellos datos y 
noticias que le son necesarios para llevar 
a cabo una navegación exacta hacia cual- 
quier punto. El programa VORTAC se 
encuentra actualmente en la etapa de des- 
arrollo y está'a punto de ser ampliamente 
empleado tanto por la Administración de 
la Aviación Civil como por el Departamen- 
to de Defensa. 


Tanto el TACAN como el VORTAC 
habían sido proyectados desde el princi- 
pio teniendo presente la idea de alcanzar 
la realización de un sistema común: la 
meta a que tendía esta idea era la de pre- 
ver el empleo de una sola banda de cana- 
les de altísima radiofrecuencia que pudie- 
ra cumplir todos los servicios necesarios 
para dirigir los vuelos normales de nave- 
gación, en lugar de una multiplicidad de 
canales de radiofrecuencia, con sus ante- 
nas correspondientes de transmisores y re- 
ceptores. 


Número 232 - Marzo 1960 


Se han alcanzado además notables re- 
sultados en el campo de la integración 
de otros servicios esenciales en el TA- 
CAN: se encuentra, por ejemplo, en fase 
de desarrollo, un sistema de aterrizaje por 
medio de instrumentos basado en un in- 
dicador del sendero de descenso y del lo- 
calizador de pista a integrar en el TA- 
CAN. El localizador funciona a una fre- 
cuencia de 1000 mc/s. y puede utilizarse 
en un avión equipado con TACAN sin 
añadir ningún otro aparato, mientras que 
el indicador de sendero de descenso re- 
querirá la instalación de otro suplemen- 
tario de dimensiones más pequeñas. 


La adición al TACAN del sistema de 
aterrizaje por medio de instrumentos ha 
sido el primer paso hacia la adopción de 
un sistema común. La transmisión auto- 
mática de los datos es el segundo paso. 


El TACAN o el VORTAC permitirían 
a un piloto volar en condiciones de abso- 
luta seguridad desde el punto de partida 
hasta el de llegada, si sólo hubiera un apa- 
rato en vuelo, pero sólo representan una 
ayuda limitada para evitar choques o 
para mantener ordenadamente la corrien- 
te del tráfico en las cercanías de las esta- 
ciones terminales muy congestionadas. 
Para hacer frente a esta labor los centros 
de control del tráfico aéreo deben poder 
recibir informaciones exactas sobre la 
identidad, la posición, la altura y la ruta 
de todos los aparatos en vuelo en el espa- 
cio controlado. 


Bajo el patrocinio de la Marina de los 
Estados Unidos se ha desarrollado un sis- 
tema automático de comunicaciones aire- 
tierra que utiliza los canales de TACAN/ 
VORTAC sin influir negativamente so- 
bre el servicio de ayuda a la navegación 
y que puede acoplarse como instalación 
suplementaria a los aparatos TACAN y 
VORTAC ya en uso. Este nuevo sistema 
de comunicaciones, conocido como «sis- 
tema de transmisión automática de los da- 
tos TACAN», ha sido experimentado ya 
ampliamente en la fase del desarrollo del 
prototipo y está actualmente en estudio 
para su empleo militar. Esto resolvería 
de una manera plenamente satisfactoria 
los problemas impuestos por las condicio- 
nes 2, 3, y 4. 
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Transmisión automática de los datos. 


Un avión equipado con un sistema de 
transmisión automática de los datos, aco- 
plado al TACAN o VORTAC de a bordo 
transmite automáticamente lo relativo 
a su posición, altura, velocidad, dirección, 
etcétera, a la estación TACAN de tierra, 
también está dotada de un sistema auto- 
mático con el cual está sintonizado. Este 
sistema suministra al controlador del trá- 
fico los elementos necesarios para el des- 
arrollo de sus cálculos. Los datos de los 
instrumentos de navegación instalados a 
bordo del avión se transmiten automáti- 
camente a intervalos regulares con mu- 
cha frecuencia; así se consigue que las in- 
formaciones concernientes a la posición 
del avión y demás noticias que llegan al 
controlador sean, además de exactas, del 
último momento. 


En la transmisión de estas noticias, el 
piloto queda relevado de la responsabili- 
dad de comunicar su posición por radio. 
Eso, además, aligera notablemente los ca- 
nales radiotelefónicos sobrecargados del 
enojoso tráfico de los partes de posición, 
dejándolos libres para el tráfico de emer- 
gencia Además de suministrar los par- 
tes automáticos, el sistema puede ser em- 
pleado para transmitir las autorizaciones 
u órdenes del centro del control de trá- 
fico aéreo a cada aeroplano. Estos men- 
sajes tienen el mismo carácter de preci- 
sión y de oportunidad que los partes de 
posición. Por medio del sistema antedi- 
cho el controlador tiene la posibilidad de 
presentar al piloto un conjunto de órde- 
nes de navegación, integrado por la posi- 
ción, la altura, la velocidad y la ruta a 
mantener. Además, se pueden transmitir 
al piloto, en su propio idioma mensajes 
ordinarios de procedimiento como por 
ejemplo: «Descienda a 1000 pies, espere, 
suba, etc.». 


De este modo se pueden efectuar prác- 
ticamente todas las comunicaciones nece- 
sarias para un control ordenado del trá- 
fico, sin el empleo de canales radiotelefó- 
nicos, sin saturar el espectro de las fre- 
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cuencias de radio y sin incurrir en los pro- 
blemas lingiiísticos que caracterizan los 
vuelos internacionales. Las eventuales mo- 
dificaciones para cambiar el tipo de los 
mensajes transmitidos no requieren más 
que pequeñas modificaciones de escasa im- 
portancia. Si, por ejemplo, no hubiera que 
referirse a la velocidad, pero fuese nece- 
sario transmitir un mensaje relativo a la 
reserva de carburante, el dispositivo de 
comunicación del dato y de traducción en 
clave' del mismo para su transmisión de- 
bería estar conectado al medidor de nivel 
del depósito así como al indicador de ve- 
locidad. 


La exactitud y precisión con que los da- 
tos se transmiten guardan proporción con 
la exactitud del dato fundamental propia- 
mente dicho. Ordenes e informes se trans- 
miten separadamente a través de un me- 
canismo de clave que carece, prácticamen- 
te de error. Su precisión alcanza un nivel 
que depende del significado del dato. Ási, 
por ejemplo, la determinación de la posi- 
ción tiene una precisión que alcanza el 
de medio grado; el rumbo, una aproxi- 
mación de dos grados: Aproximaciones 
análogas rigen para todos los demás datos. 


A fin de garantizar una información su- 
cesiva al minuto, el ritmo de ésta se ha es- 
tablecido en una medida que tenga efectos 
insignificantes sobre la dinámica del con- 
trol del tráfico. El sistema automático de 
transmisión de los datos de cada estación 
TACAN tiene un rendimiento de 45 men- 
sajes por segundo en ambos sentidos 
(45 en la dirección tierra-aire y 45 en la 
dirección aire-tierra). Por tanto, cada es- 
tación TACAN está en condiciones de 
atender simultáneamente a 120 aviones; 
cada 2,67 segundos todos los aeroplanos 
pueden recibir un mensaje individual y en- 
viar automáticamente un informe. Se cal- 
cula que la transmisión radiotelefónica de 
estos datos para los 120 aviones requeri- 
ría no menos de una hora. 


Se ha previsto una cierta flexibilidad 


para permitir que el contacto con cual- 
quier avión llegue a hacerse todavía más 
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frecuente. No cabe duda de que esta. ca- 
pacidad es más que suficiente para las exi- 
gencias actuales, así como para las previ- 
sibles del futuro. Basándose en el supues- 
to aceptable de que un máximo de 100 
aeroplanos puedan usar simultáneamente 
una estación terrestre, se consideran los 


MORTE 


Fr. 1. 






Diagrama de radia- 
ción en el plano hori- 
zontal de la antena de 
una estación TACAN. 


OESTE 


sur 


126 canales TACAN/VORTAC más que 


adecuados para las futuras OpraciOneS 
aéreas. 


Principto de enano del TACAN. 


* La integración del TACAN dentro de 
un sistema de transmisión automática de 
los datos ha sido prevista desde sus orí- 
genes. La selección de las bandas de fre- 
cuencia, de la longitud de onda y del tipo 
de modulación han sido condicionadas por 
el objetivo final que se persigue al añadir 
un sistema de este género. Por consiguien- 
te, es oportuno cplicar brevemente el 
funcionamiento del TACAN. 


El TACAN es un sistema de navegación 
de coordenadas. polares por medio del 
cual un avión mide el azimut y la distan- 
cia, respecto a un radiofaro en tierra con 
el cual está sintonizado. Las transmisiones 
hacia el radiofaro o desde el radiofaro se 
materializan en dos canales separados por 
la anchura de un megaciclo en la banda de 

962 a 1213 megaciclos, y constan de un 
total de 126 canales bidireccionales. 


El aparato para establecer la posición 
“es muy parecido a cualquier sendero om- 
nidireccional de altísima frecuencia. Este 
emite según un diagrama de dirección que 
gira con una gran velocidad. Á cada vuel- 
ta, una parte característica de este dia- 
grama pasa por la dirección del' norte, «y 
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una señal omnidireccional es enviada al 
avión sintonizado con la estación. Midien- 
do el intervalo de tiempo que transcurre 
entre la recepción de la señal norte y la re- 
cibida de la parte característica del dia- 
grama giratorio es posible determinar la 
linea de posición del avión que pasa por 


NORTE 


ESTE 





SUR 


la estación. Se han adoptado unos inge- 
nios especiales para obviar el efecto de 
los obstáculos en las inmediaciones de la 
antena terrestre. 


El diagrama de radiación presenta en 
plano la forma supuesta de la suma de los 
diagramas A y B (figura 1); el diagra- 
ma A presenta la forma corriente de co- 
razón; el diagrama B tiene la forma de 
una rueda dentada con 9 lóbulos. La suma 
de los dos diagramas produce el diagra- 
ma.asimétrico C. Al impulso omnidirec- 
cional que se produce todas las veces que 
la radiación correspondiente a Á pasa por 
la dirección norte se le añade otro impul- 
so de referencia producido cada vez que 
uno de los lóbulos del diagrama B pasa por 
la dirección norte. En el aparato.de a bor- 
do estos dos impulsos se utilizan para de- 
terminar cuál de los. nueve lóbulos debe 
ser utilizado a los efectos de la indicación 
de determinación de la posición de un avión 
en particular, y la posición de los lóbulos 
respecto a los impulsos de referencia su- 
ministra la determinación de posición 
exacta. La teoría indica que este Sistema 
presenta notables ventajas de precisión 
respecto a todos los demás, y las experien- 
cias logradas han confirmado este aserto 
teórico. 


Para un receptor en vuelo, el diagrama 
de irradiación de la antena se presenta 
como constituído por un componente fun? 
damental (el debido ál A) con frecuencia 
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de 15 c/s. y una componente secundaria 
(debida a los nueve lóbulos del diagra- 
ma B) con frecuencia de 135 c/s. Por cada 
giro de la antena se produce un impulso 
norte y ocho impulsos de referencia, el 
tiempo que transcurre entre dos impulsos 
de referencia sucesi- 
vos es, por tanto, de 
1/135 de segundo. 


O 


.Por lo que se re- 
fiere a la medida de 
la distancia, cada 
avión transmite im- 
pulsos de interroga- 
ción al aparato te- 
rrestre, el cual los re- 
cibe y los vuelve a 
radiar  automáti- 
camente. El receptor : 
de a bordo, sintoni- 
zado con estas seña- 
les reflejadas, mide 
¿51 intervalo de tiern- 
po que transcurre en- 
tre el impulso trans- 
mitido y el de res- 
puesta y lo traduce 
en distancia. 


REQ-ATC 


ORBITING | 


ORES 


Principio de funcionamiento del sistema de 
transmisión automática. 


Escasamente una mitad del tiempo to- 
tal de radiación de los impulsos por parte 
de la estación terrestre se dedica a la trans- 
misión de los datos de posición y distan- 
cia; por tanto, un porcentaje, generalmen- 
te pequeño, de estos impulsos puede ser 
utilizado oportunamente para transmitir 
otros datos. En otras palabras: algunos 
impulsos pueden ser modulados de modo 
que pueda reproducir y transmitir, según 
una clave previamente establecida, otras 
informaciones. Esta técnica se aplica tan- 
to a los aparatos terrestres como a los 
de a bordo, estos últimos con la adición de 
una. instalación de carácter realmente mo- 
desto. 


Sin entrar en detalles técnicos de los 





O Tacr 


Frc. 2. 


Selector de mensajes. 
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ingenios adoptados, podríamos hacer re- 
ferencia brevemente al principio en que 
se fundamentan. 


Como hemos dicho más arriba, el sis- 
tema TACAN se basa esencialmente en 
una señal de sincronización o de referen- 
cla que recorre con 
una frecuencia de 
135 c/s. El sistema 
de transmisión auto- 
mática de los datos 
utiliza esta misma se- 


HOLDING ñal para cifrar o des- 
cifrar su informa- 
PROCEEDING ción. El aparato te- 
rrestre interrumpe la 
transmisión de sus 
BAS LOY4 impulsos 45 veces 


por segundo para in- 
sertar una serie de 
impulsos con una 
configuráción espe- 
* cial, conteniendo una 
serie entera de infor- 
maciones tierra-aíre 
dirigidas a un solo 
aparato, que com- 
prende la identidad 
del avión, datos con- 
cernientes a aquel 
avión y eventuales Órdenes e instrucciones. 
La duración de esta serie de informaciones 
es de cerca de tres milésimas de segundo 
(exactámente 2918 microsegundos), un in- 
tervalo de tiempo relativamente pequeño res- 
pecto al diagrama total de radiaciones del 
TACAN normal, que dura 66.667 micro- 
segundos. Inmediatamente después de haber 
recibido este mensaje, el avión interesado 
replica con una serie de datos análogos (du- 
ración 2272 microsegundos) que contie- 
ne la respuesta, es decir: su identidad, 
mensaje previamente dispuesto, informa- 
ción de trámite, así como los datos de sus 
instrumentos de control de la navegación : 
velocidad, altura, dirección, distancia, si- 
tuación. : 


comm () 


Toda la serie de impulsos relativos a 
la transmisión tierra-aire está modulada e 


irradiada por la antena giratoria sin que 
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por ello la función normal del indicador 
de posición se vea perjudicada. 


Como la duración total de la transmi- 
sión de los datos tierra-aire es inferior al 
10 por 100 del tiempo total de transmisión 
del radiofaro terrestre, aún cuando el sis- 
tema se emplee en su máxima capacidad, 
el funcionamiento del de medición de dis- 
tancia nose verá sensiblemente influido. 
Además, con la adición del sistema de 
transmisión automática de los datos, los 
aeroplanos.no equipados por este sistema 
seguirán recibiendo la información normal 
suministrada desde las instalaciones TA- 
CAN o VORTAC, aun en el caso de que 
al mismo tiempo otros aviones estén reci- 
biendo los mensajes, del sistema automá- 
tico. 
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ta un grupo de los mensajes más corrien- 
tes usados. Están agrupados en catego- 
rías, de las cuales el piloto puede ele- 
gir el mensaje que le interesa opri- 
miendo sencillamente el botón correspon- 
diente. 


El sistema de transmisión automática 
de los datos no es otro que un sistema de 
comunicaciones: por eso es adecuado para 
transmitir cualquier dato o noticia que le 
sea presentado en forma apropiada. Se 
dispone ya de una serie de instrumentos 
modificados para suministrar bien sean 
indicaciones actuales u órdenes recibidas 
de tierra, sin necesidad de tener que re- 
currir a otros instrumentos; son de dimen- 
siones ligeramente mayores que las de los 
instrumentos clásicos. Por consiguiente, el 


120 AVIONES 


] Frig. 3. SENO E de j 
SOON MN y J 1 (Ar d+» 
Cada tres segundos : NOUS OM NE A HEAR 
e DISTANCIA ATRIO SS Lars MIDA 

puede transmitirse, O O O SK $ Vi 1 tz 7 

. : UNA DIA 
desde cada uno de los regio  Rumes ES e L2% 4 
120 aviones en vue- Xul, NADOS 
lo, un informe en : 
posición completo [| 
utilizando uno de los => 
126 canales disponi- MENSAJES 

diles. 
CALLULADOR PRESENTACION VISUAL 


MESA DE 
CONTROL 


Mensajes previamente dispuestos. 


Un aspecto particular del sistema es la 
posibilidad de transmitir en los dos sen- 
tidos una serie de mensajes previamente 
dispuestos. Estos mensajes de trámite son 
aquellos que hoy ocupan un alto porcen- 
taje de las comunicaciones por radiotele- 
fonía. El selector de la figura 2 represen- 







GS 
E] 





DMRDTO DE TRIASNUSION 
Y RECECCION DUTIWSATICA 


DELOS DITYS 


único aparato suplementario es el equipo 
para transmitir y recibir los mensajes de 
"procedimiento o trámite previamente dis- 
puestos. 


Este sistema de presentación automá- 
tica tiene la ventaja de permitir, sin em- 
pleo de otra frecuencia de radio, realizar 
el mismo trabajo de enlace radiotelefónico 
en un tiempo inferior a tres segundos: ape- 
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nas adoptada una decisión, el encargado 
del control transmite sus instrucciones al 
piloto; éstas aparecen directamente sobre 
los instrumentos del tablero en la venta- 
nilla adecuada, comprobándose la situa- 
ción, distancia, velocidad, altitud, direc- 
ción, así como sobre el selector, los men- 
sajes previamente 


dispuestos (fig. 2). 


Las instruccio- 
nes relativas a la 
posición y a la dis- 
tancia pueden in- 
sertarse directa- 
mente en un cal- 
culador de ruta, O 
bien constituir sim- 
plemente órdenes 
para que el piloto 
elija una nueva. 


Cada instrumen- 
to está provisto de 
una lámpara avi- 
sadora colocada en 
el ángulo inferior 
derecho: roja, si 
hay avería; verde, 
si funciona, y ama- 
rilla para llamar 
la atención del pi- 
loto acerca de una 
nueva orden. 


Oprimiendo el 
pulsador que lleva la lamparita, el piloto acu- 
sa recibo de la nueva orden. 


Instalación terrestre. 


Los servicios asegurados por el siste- . 


ma de transmisión automática de los da- 
tos acoplados al TACAN) están clara- 
mente ilustrados en la figura 3. Las in- 
formaciones recibidas en tierra pueden ins- 
cribirse en un calculador (que constituirá 
un medio por el cual se pueden tomar de- 
cisiones) o enviarlas a la pantalla de un 
tubo de rayos catódicos llamado «charac- 
tron» (ver figura 4). Este se parece mu- 
cho al tubo de un aparato de televisión 
por lo que respecta a que da imágenes más 





Fic. 4. 


Tubo de rayos catódicos “charactron” para 
la presentación visual en tierra para la ex- 
posición de los aviones en vuelo, 
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brillantes que una pantalla de radar nor- 
mal. Antes que dé un punto brillante, la 
la posición del avión está representada por 
medio de un signo característico que in- 
dica su identidad, la altura, y la velocidad 
real; una flecha indica la ruta seguida 


pos elavidn. Lo indicado en 
la figura por una 
flecha represen- 
ta, por ejemplo, un 
aparato comercial 
de la United Airli- 
nes, vuelo 343, 


rumbo noroeste, al- 
titud 20.000 pies. 


Con este tipo 
de representación 
es posible contar 


con una situación 
general del tráfico 
aéreo. de una zona 
determinada, 
o también sólo pa- 
ra determinados in- 
tervalos de altura, 
etcétera. El contro- 
lador del tráfico es- 
tá, -por tanto, en 
condiciones de to- 
mar las decisiones 
oportunas referen- 
tes a cada aero- 


Es lano. 
Conclusión. pe 


Para terminar, no creemos que se pue- 
da afirmar que ésta sea la solución ideal 
para hacer más rápido y seguro el control 
de la circulación aérea. Otros sistemas se 
hallan en estudio y desarrollo. 


Lo que ya no puede discutirse es que el 
sistema de trasmisión automática de los 
datos asociado al TACAN representa un 
progreso notable y una solución económi- 
ca del problema para evitar los atascos in- 
tolerables del tráfico que ocurren desde 
hace tiempo en algunos sectores del es- 
pacio aéreo mundial, a pesar de los incon- 
venientes debidos a las dificultades lin- 
gúisticas. me 
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Nuevos tipos de motores para naves espaciales 


a científicos norteamericanos especiali- 
zados en ingeniería del espacio estudian y 
perfeccionan varios sistemas diferentes de 
propulsión para satélites artificiales terres- 
tres y para las naves espaciales interplaneta- 
rias, según se ha revelado en un simposium 
sobre métodos avanzados de propulsión, ce- 
lebrado recientemente en la ciudad» de 
Boston. 


Los científicos y los ingenieros que asis- 
ten al simposium describieron y discutieron 
el funcionamiento de media docena de mo- 
delos de motores que harán posible el envío 
de astronaves de gran tamaño a la Luna, a 
Marte y a Venus. 


Algunas de estas máquinas, o motores, ha- 
rán posible, por vez primera, el cambio, a 
voluntad, de las órbitas de los satélites arti- 
ficiales terrestres una vez que hayan sido 
lanzados al espacio, trasladándolos desde 
órbitas próximas a la Tierra a órbitas pró- 
ximas a la Luna, e incluso en torno a esta 
última. 


También se utilizarán para estabilizar las 
plataformas de observación del espacio y 
para ajustar la velocidad de los satélites. 


Uno de los temas más importantes del 
simposium fué un informe sobre el trabajo 
que se está llevando a cabo en la Universi- 
dad John Hopkins, en Baltimore, Maryland, 
sobre estatorreactores para vuelos a veloci- 
dades supersónicas. 


Un estatorreactor esun motor de chorro 
de combustión continua en el cual la presión 
se crea sin compresor, por la presión diná- 
mica del aire entrante. 


Otro de los puntos sobresalientes fué tl 
informe presentado por la Corporación Quí- 
mica Thiokol, sobre sus posibilidades de 
construir un motor/cohete de propulsante 
sólido, con un empuje de 4.500.000 kilo- 
gramos, 


El mayor de todos los motores cohete 
de propulsante sólido que se están constru- 
yendo en la actualidad en los Estados Uni- 
dos es uno de 68.000 kilogramos de empuje, 
que se ha proyectado para utilizarlo en el 
proyectil Minuteman. 


También progresa la construcción de un 
motor cohete de propulsante líquido de 
680.000 kilogramos de empuje para proyec- 
tos espaciales. Además, se está llevando a 
cabo un estudio sobre la posibilidad de agru- 
par cuatro de estos motores para obtener un 
empuje de 2.720.000 kilogramos. 


En dicho simposium se informó también 
sobre otros tipos de motores de nombres 
extraños, como “Cohetes de piroxilina”, 
cohetes de propulsión de arco, aceleradores 
de plasma, propulsión magnetohidrodinámi- 
ca, motores de contricción de plasma, cohe- 
tes de motor iónico con electrodos de rejilla 
y motores iónicos. Estos nombres, que hoy 
son virtualmente desconocidos, formarán 
parte del vocabulario corriente dentro de 
pocos años, según afirmaron los científicos 
que tomaron parte en el simposium. 


Ninguno de ellos se destina al lanzamien- 
to de satélites o de astronaves desde la su- 
perficie de la Tierra o de la Luna, porque 
producirán empujes de sólo unos pocos ki- 
logramos de fuerza. Una vez que el vehículo 
haya sido lanzado al espacio y haya salido 
del campo gravitatorio estos motores de 
empuje reducido serán suficientes para im- 
pulsarlo a través del espacio durante largos 
períodos de tiempo. 


Como utilizarán cantidades microscópicas 
de material para proporcionar empuje, lógi- 
camente podrán propulsar a los vehículos es- 
paciales más lejos que lo podrían hacer una 
máquina de gran empuje del mismo peso. 


Los informes presentados en el transcurso 
del simposium pusieron de manifiesto que 
estos motores pueden construirse gracias al 
desarrollo de fuentes de energía eléctrica de 
peso muy ligero, y muy especialmente gra- 
cias al perfeccionamiento de la célula solar 
que transforma directamente la luz solar en 
electricidad. 


Como el peso de la fuente de energía si- 
gue siendo el factor limitativo, hay que se- 
guir investigando para hacer nuevos descu- 
brimientos que conduzcan al hallazgo de unos 
dispositivos de menor peso para generar elec- 
tricidad. 
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LA GRAN ESTAFA, por 
Eudocio Ravines. Un li- 
bro de 587 páginas de 
170 por 117 mm. Edito- 
rial Antorcha. Madrid, 
Año 1958. 


El señor Ravines, de nacio- 
nalidad peruana, vivió, como 
en tantos otros países, un cli- 
ma de patente injusticia so- 
cial que le hizo convertirse en 
un activista de todo movimien- 
to que por vía revolucionaria 
tratara de derribar, no ya la 
organización política de su 
propio país, sino que—y aquí 
comienzan sus equivocacio- 
nes—aprovechándose de la 
hospitalidad que le fué dada 
en Otros, trató también de 
cambiar las de esos otros es- 
tados huéspedes de sus exi- 
lios. Perdida la fe religiosa, 
pronto ingresó decididamente 
en la organización comunista 
internacional, recibiendo los 
espaldarazos de Paris y de 
Moscú, en donde fué acogido 
por el propio Stalin. Aún no 
había perdido su fe política, 
su adhesión a la filosofía he- 
geliana; y eso que el conoci- 
miento de ciertos tipos de ac- 
tivistas como eél—por ejem- 
plo, el de Haya de la Torre, 
con su histrionismo puesto de 
manifiesto en los sucesos del 
Perú con ocasión de la consa- 
gración de aquella república 
al Corazón de  Jesús—bien 
pudo hacerle pensar lo que 
diferían los procedimientos de 
los dirigentes comunistas del 
credo materialista del filósofo 
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germano. Comunista de pro, 
no pudo faltar en la guerra 
de España, país al que consi- 
dera, con acierto evidente, 
como «gozne de la Historia de 
la Humanidad». Su biografía 
también incluye el amor con 
una mujer, amor lleno de 
frío racionalismo ideológico y 
exento de concesiones burgue- 
sas a toda manifestación emo- 
tiva. 

Pero entremos en la tesis 
del libro. Ravines llama gran 
estafa a la cometida con to- 
dos los seguidores del comu- 
nismo por la falta de adapta- 
ción entre lo preconizado por 
los teóricos de esta ideología 
y la realidad rusa. Su fórmula 
salvadora para el Occidente 
es la democracia que ha de 
impedir el progreso soviético. 
Ciertamente que los españoles 
tenemos la experiencia 'sufi- 
ciente para rebatir en este te- 
rreno la otra gran estafa que, 
a nuestro juicio, comete el 
señor Ravines, pero, con el 
prologuista de la edición es- 
pañola, nos limitaremos de 
momento a transcribir dos jui- 
cios de autores nada dudosos: 
«Para el desarrollo del comu- 
nismo, la forma ideal de Es- 
tado es aquella en la que los 
antagonistas se entregan libre- 
mente a la lucha» (Marx); o 
aquel otro de Lenin en el que 
afirma deben utilizarse los par- 
lamentos como tribuna y lu- 
gar de excesos para justificar 
su posterior abolición. 

Dudamos de que el propio 
Ravines esté convencido de 
su fórmula mágica, como du- 
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damos de que él crea que la 
victoria española obedeció a 
la superioridad técnica del ar- 
mamento del Ejército Nacio- 
nal, demostrada, entre otras 
ocasiones, en la actuación de 
la «artillería alemana sobre las 
fortificaciones de Belchite», 
diseñadas, según el autor, por 
el propio Stalin. ¿Y qué de- 
cir de las cargas a la bayone- 
ta de la infantería roja en este 
mismo sector del frente ara- 
gonés? 

No creemos en un posible 
engaño padecido por Ravines, 
y por eso pensamos que su 
libro oculta otra segunda es- 
tafa. El Mundo Occidental 
puede agradecer a Ravines la 
denuncia de la constante in- 
tervención rusa en los asun- 
tos internos de todos los pai- 
ses, denuncia cuajada de nom- 
bres propios que hoy desem- 
peñan puestos prominentes en 
la política mundial. Su idea 
de que sólo sistemas democrá- 
ticos a la usanza liberal pue- 
den oponerse al progreso del 
comunismo mundial constitu- 
ye, ya en el terreno de lo em- 
pírico y para los españoles, 
un engaño tan manifiestamen- 
te claro, que nos hace dudar 
de la buena fe del autor y del 
interés para el Mundo Occi- 
dental de su denuncia, ya que 
no le ha bastado a este Mun- 
do Occidental la suscrita con 
tanta sangre española. 

La lectura del libro nos ha 
reavivado el recuerdo de aque- 
llos días tristes en que nues- 
tra Patria se vió inundada por 
el cúmulo de defensores de la 
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«libertad y la democracia» 
como arrojó sobre nuestro país 
el comunismo internacional. 
Las escenas de los grandes 
banquetes de la zona roja con 
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por el castellano adulterado 
en que escribe y lo poco cui- 
dado de la impresión. 
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ocho horas cinco minutos; en 1959, Ar- 
gel-París en dos horas siete minutos.— 
Una jornada en Saint-Yan:—Ouessant bajo 
las palas de un rotor.—Ultimos esfuerzos 
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land obtuvo su título de piloto.—La 
composición de la Aviación Soviética.— 
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juego en 1960.—La temporada de vuelo 
a vela en La Llagonne.—Actividades del 
Centro de Paracaidismo de Biscarosse.— 
La XVIIl Copa de Invierno de Aecromo: 
delismo. 


Les Ailes, núm, 1.763, de 6 de febre- 
ro de 1960.—Un avión de combate, el 
P-16 «Alpin».—Una organización poco 
conocida: la Fuerza Aérca suiza. — En 
torno a un accidente.—Paul Codos.—El 
Almirante Barjot.—El drama de Etel.— 
Diez pilotos franceses al servicio de Etio- 
pia. — La «misión de presencia». — El 
«Caravelle» suscita la competencia. — 
Cuando Ary J. Sternfeld reveló a «Les 
Ailes» sus ideas sobre el futuro «Cos- 
monef».—De la Convención de Varsovia 
al Protocolo de La Haya.—Ocho aviones 
«Caravelle» en un hangar.—Una concep- 
ción nueva del ala batiente.—En las Co- 
pas de Las Alas: El Aero Club Tonnerois 
se distingue. — Un nuevo avión ligero 
británico: el biplaza Tawncy «Owl».— 
Un piloto, un paracaidista: Jacques Du- 
mas, 


Les Ailes, núm. 1.764, de 13 de fe- 
brero de 1960.—Un nuevo avión fran- 
cés: el cuatri-turbohélice Potez 840.— 
¡Siempre el ingenio dirigido!—Las Bodas 
de Oro como piloto de Maurice Tabu- 
teau.—Homenaje de la Aviación a Paul 
Codos.—La Misión del Capitán Wau- 
thier exploró ya en 1933 el Ténéré.—El 
papel del avión de búsqueda en la lucha 
antisubmarina.—Los materiales para tem- 
peraturas muy elevadas.—El despegue ver- 
tical, solución para el porvenir.—Lo que 
será el Potez 840.—La actividad de las 
estaciones meteorológicas oceánicas.—La 
Compañía Air Gabon.—En las Copas de 
Las Alas. Un comienzo difícil de tem- 
porada.—El planeador autónomo,  solu- 
ción del porvenir.—Hacia un nuevo tipo 
de paracaidas.—En Lvry, los aeromode- 
los para vuelos en locales cerrados han 
volado muy bien. 


Les Ailes, núm. 1.765, de 20 de fe- 
brero de 1960.-—El Jurca M. J.-3 «Siroc- 
co».-—Sobre un nuevo avión.—M. René 
Lemaire en el Aeropuerto de París.—El 
ataque de Koufra en Lybia el $ de fe- 
brero de 1941.—Con un tiempo infame, 
los helicópteros han intervenido con efi- 
cacia en acciones militares.—El «Trident» 
podía superar al F-104. —La solución 
Bristol Siddeley del vuelo vertical.—Có- 
mo se comporta el motor Potez E-4, de 
90 CV., en su versión «02» de 105 CV. 
Treinta años de progreso en los vuelos 
comerciales sobre el Atlántico Norte.—El 
biplaza Jurca M. J.-5 «Sirocco».—Las 
Copas de Las Alas: El mal tiempo hace 
disminuir la actividad de los Aero Clubs. 
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A propósito del Centro de Paracaidismo 
del Norte.—Un nuevo motor para aero- 
modelos: el «Micron-Météore». 


Les Ailes, núm. 1.766, de 27 de fe- 
brero de 1960.—El bombardero G.A.M.D. 
«Mirage IVA».—¡Locura! ¡Locura!—Jus- 
tificación y misiones de la A.L.A.T.— 
Mi amigo el Teniente Jacques Valat.—El 
bombardero supersónico «Mirage IVA».— 
La Compañía Finnair ha recibido su pri- 
mer «Caravelles.—Visita a la Escuela Na- 
cional de Aviación Civil. —¿Está Le Bour- 
ger condenado a desaparecer?—Una llama- 
da oportuna para la seguridad de la 
F, N, Aé. F.—El viaje a Suecia de un 
Jodel DR-100. — En las Copas de Las 
Alas, Cinco títulos para Colomb-Bechar.— 
El paracaidismo en la nieve. — En las 
Uniones Regionales Núms. 8 y 9. Sus 
programas aeromodelistas, á 


Les Ailes, núm. 1.767, de 5 de mar- 
zo de 1960.—Los ensayos de anaviaje 
del N. A.-39.—¿Competencia en líneas 
aéreas en 1960?7—Incertidumbres británi- 
cas. ¿Destronará el ingenio dirigido al 
avión?—El General Stehelin, Jefe del Es- 
tado Mayor del Ejército del Aire fran- 
cés.—El «Trident llo podía subir a 
31.500 metros de altura.—El «Gnome» 
de Havilland P-3.000 y H-1.000.—El 
nuevo Centro de Control Regional de 
Orly para el tráfico aéreo.—¿Puede cons- 
tituir el ala Cagnard una solución para 
el vuelo muscular?-——En las Copas de 
Las Alas: El Aero Club Tonnerois se 
pone en cabeza.—El planeador Scheibe 
«L. Spatz 55».—Sam Chasak, Capitán 
del equipo de Francia de paracaidismo.— 
La XVIIL Copa de Invierno de Aero- 
modelismo, 


Revue Militaire Générale, enero 1960. 
El Ejército francés de Argelía y la pa- 
cificación. Impresiones de un neutral.— 
Mao Tse Tung, a la busca de una nueva 
verdad marxista.—La importancia de Gre- 
cia para la NATO en el SE. de Europa 
y en el Mediterráneo.—Aspectos milita- 
res africanos. (111). La estrategia y las 
tácticas africanas.—La Estrella Roja en 
las costas del Pacífico.—El soldado ale- 
mán de nuestros días frente a la Ley 
y a la Justicia.—Los Ejércitos nacionales 
y la difícil misión del mantenimiento 
del orden.—De lo militar a lo económi- 
co.—El planeamiento y la maniobra,— 
Crónica de la actualidad. 


Revue Militaire Générale, febrero 1960. 
La OTAN, fuerza moral y potencia ma- 
terial.—Suecia y el Pacto Atlántico.— 
Nuevas amenazas sobre el Occidente.— 
El problema del relajamiento de la ten- 
sión universal.—La guerrilla. (I). De 
Vercingetorix a Mao Tse Tung. — La 
Prensa y la guerra militar y psicológica. 
El papel del partido comunista ruso en 
el proceso de indoctrinación de las masas 
soviéticas. —La formación de los oficiales 
en el Ejército de la Alemania Oriental. 
Crónica de la actualidad, 


INGLATERRA 


Aeronautics, febrero de 1960.— Asun- 
tos de familía.—La Commonwealth del 
aire,—Aviones de la Commonwealth.— 
Difusión de datos.—Un VTOL en ser- 
vicio.—Investigación sobre armamento en 
Fort Halstead, el Centro de Investigación 
y Desarrollo de armamento del Ejército 
norteamericano.-—En busca de la econo- 
mía .acompañada de la eficiencia. — El 
Airco DH-121.-——La cena del Cuarto Cur- 
so de Ingenios Dirigidos en Cranfield.— 
Los operadores independientes del trans- 
porte aéreo y la faz cambiante de la 


Aviación civil.—Las lineas aéreas como 
argumento político.—Aviones para hom- 
bres de negocios norteamericanos. — El 
Ejército de mañana está totalmente equí- 
vocado.—¿Qué es lo que realmente sa- 
bemos?—El proyectista aeronáutico.—In- 
vestigaciones termodinámicas para el mie- 
joramiento de los motores de aviación.— 
Un motor reactor frío.—Información aérea 
con propósitos pacíficos.—Un gran plan 
del Dr. N. B. Wallis.—Comentarios cán- 
didos.—Vacaciones de pilotos de aero- 
club.—La Henri Mignet 360.—Conozca 
usted su código.—Hacia precios más ba- 
jos en los viajes aéreos.—El cincuente- 
nario del «Jane's All the World's Air- 
craftr.—El paso de los acorazados ale- 
manes por el Canal de la Mancha.— 
Avances en el campo de las alas girato- 
rías. —Libros.—Los creadores del Poder 
Aéreo (12): MRAF Sir Dermot (Ale- 
xander) Boyle.—Está aún por escribir la 
Historia del Aire.—Revisión de noticias 
aeronáuticas. 


Aeronautics, marzo de 1960. — Gastos 
de los aeropuertos.—¿Seguridad o bara- 
tura?—Circulo completo.—Apoyo terres- 
tre para las flotas de reactores comercia- 
les. —Asuntos relacionados con las líneas 
aéreas. —¿Curvaturas cónicas para las alas 
en delta?—Para los archivos aeronáuticos. 
Aviones en venta.—Para los aeroclubs.— 
Evolución industrial aeronáutica en la 
Gran Bretaña, — Otro aeropuerto para 
Nueva York.—El almuerzo del 94 Ani- 
versario de la Real Sociedad Aeronáuti- 
ca.—Comentarios cándidos. — Las opera- 
ciones aéreas y el petróleo del Sáhara.— 
Revisión de noticias aeronáuticas. — El 
cincuentenario de la Bristol.—Libros.— 
Sacando el mayor provecho de nuestros 
aeropuertos.—Donde se utilizan los aero: 
puertos. —El «autobús» de las Islas Scilly. 
El papel de la RAF en tiempo de paz.— 
Un épico vuelo a gran distancia apenas 
conocido en la historia de la aeronáuti- 
ca.—¿No es ya la hora de organizar una 
Real Fuerza Espacial (Royal Space For- 
ce)?—Los usos y abusos de la potencia 
de los motores de aviación. 


Aircraft Engineering, enero de 1960. 
Patrones de la industria.—La estimación 
de la carga en la cola debida a manio- 
bras de tirón mandadas con el timón de 
profundidad.—El magnesio y la ingenie- 
ría aeronávutica.—Nuevos materiales para 
la industria aeronáutica.—El anaquel de 
la librería. — Memorándums e informes 
sobre la investigación aeronáutica.—He- 
rramientas para el taller.— Aparatos de 
investigación y pruebas. —Un mes en la 
Oficina de Patentes.—Patentes norteame- 
ricanas, 


Aircraft Engineering, febrero de 1960. 
Avances' en el campo de las alas gira- 
torias.—Teoria y resultados de la inves- 
tigación experimental sobre las vibraciones 
en el flujo delos reactores.—Nuevos ma 
teriales para la industria aeronáutica.—La 
recuperación de los ingenios dirigidos.— 
Correspondencia. — La estimación de la 
carga en la cola debida a maniobras de 
tirón mandadas con el timón de profun- 
didad.—Algunas de las facilidades utiliza- 
das en la División de Michita de la 
Boeing para investigación y desarrollo de 
proyectos. —Tratamientos térmicos. — He- 
rramientas para el taller.—El anaquel de 
la librería.—Libros recibidos.—Memorán- 
dums e informes sobre la investigación 
aeronáutica.—Equipo auxiliar. — Aparatos 
de investigación y pruebas.—Un mes en 
la Oficina de Patentes.—Patentes nor- 
teamericanas.—Patentes alemanas. 


Brithis Communications E Electronics, 
enero de 1960.—Novedades del mes en 
comunicaciones y electrónica, en todo el 
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mundo. — Sucesos que se avecinan.—El 
elemento humano en la industria.—Au- 
mentando el comercio entre el Este y el 
Oeste.—Comentarios del mes. — Pruebas 
de duración de los transistores de germa- 
nio. — La electrónica y la biología en 
aguas dulces.—Laboratorio del Proyecto 
Neutron en Harwell.—El funcionamiento 
de los transistores ayudado por refrige- 
ración termoeléctrica. —Medida de cons- 
tantes dieléctricas mediante el Interforo- 
metro High-Order-Mode.—Las máquinas 


“torno gobernadas por cintas perforadas. — 


Algunos aspectos del mercado canadiense 
para las comunicaciones móviles.—El in- 
tercambio telefónico clectrónico en fun- 
cionamiento.—La producción de semicon- 
ductores en Hazel Grove. — El procedi- 
miento de obtención de los nuevos cir- 
cuitos impresos de bajo costo.——Nuevos 
materiales dieléctricos de altas caracteris- 
ticas. Controles electrónicos para la refi- 
nería petrolífera de Dinslaken.—Estudian- 
do las auroras boreales mediante métodos 
de radio-ondas. — Carta de los Estados 
Unidos: Satélites artificiales para observar 
ciones meteorológicas. —Revisión de las 
aplicaciones recientes de las técnicas elec- 
trónicas y de comunicaciones.—Revisión 
de libros.—Noticias de la industria.— 
Nuevos equipos y componentes, 


Flight, núm. 2.649, de 18 de diciem- 
bre de 1959.—Ministro sin precedentes. — 
La lucha entre el Decca y el VOR.—De 
todas partes.—Ingenios dirigidos y vuelos 
espaciales.—Puntos de vista del Consejo 
Asesor sobre la investigación espacial bri- 
tánica.—Noticias sobre la electrónica aplí- 
cada a la aeronáutica y la astronáutica.— 
¿A qué precio la ayuda estatal?—Biblio- 
teca navideña.—Desarrollando el Saunders 
Roe P-531.—Deporte, negocios y avia- 
ción.—Importancia del «Séptimo Conti- 
nente» en las rutas aéreas civiles. Prome- 
sa antártica.—Reparando un «Britannia». 
En línea de vuelo.—30.000 toneladas de 
poder aeronaval. — El cruce del Canal 
en 1909.-—El cruce del Canal en 1959. 
(Lento y frio). (Rápido y caliente).— 
Correspondencia.—Comercio aéreo. — La 
primera de muchas.—Progresos en un 
Gyroplane de la Avian. Un VTOL y 
150 m. p. h. para pilotos aficionados. — 
Plataforma y embalajes en los aviones de 
carga.—Noticías de la RAF y de la Avia- 
ción naval. 


Flight, núm. 2.650, de 25 de diciem- 
bre de 1959.—La estrella y los satélites. — 
De todas partes.—Ingenios dirigidos y 
vuelos espaciales. —Noticias sobre la elec- 
trónica aplicada a la aeronáutica y la as- 
tronáutica.—Hipersónica.—Dirigibles de 
transporte.—Una emergencia en Fort Vir- 
ginia, aeropuerto de Rodesia del Sur.—En 
línea de vuelo.—Las alas rojas del «Co- 
met». —Estudio entomológico fotográfico 
de algunos helicópteros. —«Flite» y la tec- 
nología aeroespacial. —Correspondencia.— 
Comercio aéreo.—La seguridad de vuelo 
en las líneas aéreas. —El primer año de 
transporte aéreo en reactores en América. 
Noticias de la RAF y de la Aviación 
naval. 


Flight, núm. 2.651, de 1 de enero 
de 1960.— La gran alianza.—Equilibrio 
del Poder.-——De todas partes.—Ingenios ut- 
rígidos y vuelos espaciales. —Noticias +n- 
bre la electrónica aplicada a la aeronáu- 
tica y la astronáutica.—¿Qué camino vu 
a tomar la industria aeronáutica? — Los 
motores del mañana, — La llave para 
«VLF3 (Very low fares) (tarifas nuy ba- 
jas). —El STOL Pilatua «Porter» en In- 


_glaterra.—Deporte, negocios y aviación.— 


El Boeing B-52G.—En el país de los des- 
pegues en pistas cortas: Nueva Guinea y 
las Salomón.—En línea de vuelo.—-¿Air- 
plane o Aeroplane?—Haciendo patria el 
G-APWA «Herald» en su vuelo de prue- 
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bas por Escocia.—Noticias de la RAF y 
de la Aviación naval. —Correspondencia.— 
Comercio aéreo.—De Bermuda a Barba- 
dos. 


Flight, núm. 2.652, de 8 de enero 
de 1960.—El primer Wallis Swallow.—Aso- 
ciación de las líneas aéreas de la Com- 
monwealth. — De todas partes. — Barnes 
Wallis, Jefe de Investigaciones Aecronáu- 
ticas de la Vickers habla sobre sus geo- 
métricos «Swallows».—Los Honores dei 
Nuevo Año.-—La BOAC vuelve a cruzar 
el Atlántico Sur.—Ingenios dirigidos y 
vuelos espaciales.—¿Qué camino va a to- 
mar la industria aeronáutica? (2).—Notí- 
cias sobre electrónica aplicada a la aero- 
náutica y la astronáutica.—El Northrop 
N-156F «Freedom Fighter».—Correspon- 
dencia.—Deporte, negocios y aviación.— 
En línea de vuelo.—Comercio aéreo.—La 
lista de aviones comprados o encargados 
por las líneas aéreas (7).—La clave para 
tarifas muy bajas (2).—Noticias de la 
RAF y de la Aviación naval.—Vuelta a 
Grecia tras dieciocho años. 


Flight, núm. 2.653, de 15 de enero 
de 1960.—Bienvenido Sir Thomas Pike.— 
Resuelto...—De todas partes.—¿Qué ca- 
mino se le ofrece a la industria acronáu-» 
tica? (3): Sir Frederick Handley Page.— 
Ingenios dirigidos y vuelo espacial.—La 
Sociedad Aeronáutica más antigua del 
mundo, La Historia de la RAeS (par- 
te 1,2).—Nueve días antes de Navidades. 
El viaje de pruebas de un Comet 4 a 
América del Sur.—La BOAC se hace 
cargo de su primer Boeing 707-436.—El 
Rolls Royce «Conway» y su evolución.— 
En línea de vuelo.—El deporte y los ne- 
gocios.—Correspondencia. — La industria. 
Noticias de la RAF y de la Aviación na- 
val. —Aviación comercial. 


Flight, núm. 2.654, de 22 de enero 


de 1960.—Dos años después.—Márgenes 
para tener confianza.—De todas partes.— 
Ingenios dirigidos y vuelo espacial.—Los 
viajes* «Safari» a las colonias africanas.— 
Informe sobre los progresos llevados a 
cabo en el DH-121, el avión británico 
de 600 millas por hora llamado a reem- 
plazar al «Viscount».—La industria aero- 
náutica en el terminado interior de los 
aviones comerciales.—La avioneta biplaza 
Tawney «Owl».—En linea de vuelo.—Un 
«record» en la seguridad alcanzada por 
las Compañías de líneas aéreas británicas. 
El HMS «Bulwark» encargado de una 
nueva misión: portaviones para Coman- 
dos.—El DH-121 y el aterrizaje automá- 
tico.—Reforzando los acuerdos entre las 
Compañías de líneas aéreas.—Correspon- 
dencia.—La idustria. — Aviación comer- 


cial.—Cómo está la BOAC reduciendo _ 


los costos del mantenimiento.—El Heli- 
puerto de la Sabena en el centro de Bru- 
selas.—Noticias de la RAF y de la Avia- 
ción naval. 


Flight, núm. 2.655, de 29 de enero 
de 1960.—La NATO selecciona el Bre- 
guer 1150 «Atlantica. Consideraciones 
técnicas.—De todas partes.—Las nuevas 
perspectivas para los motores de avia- 
ción.—Ingenios dirigidos y vuelo espa- 
cial. —Revisión de sistemas electrónicos. 
La racionalización ensalzada.——El Cana- 
dair CL-41.—En el aire con el Mooney 
“Mk 20.—Los servicios de la Eagle a Ber- 
mudas a bajo precio.—Características de 
un Ála de Reconocimiento de la USAF, 
de aviones RB-66B, con base en Alcon- 
bury.—En línea de vuelo.—La Sociedad 
Aeronáutica más antigua del mundo. La 
Historia de la RAeS (parte 2.%).—La 
industria. — Correspondencia. — La Avía- 
ción comercial.—La Batalla de las Baha- 
mas, de tráfico aéreo.—Noticias de la 
RAF y de la Aviación naval. 
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Flight, núm. 2.656, de 5 de febrero 
de 1960.—Bonanza en el campo de las 
exportaciones británicas de material aero- 
náutico.—De todas partes.—Ingenios di- 
rigidos y vuelo espacial.—El Congreso de 
la Sociedad Americana de Astronáutica.— 
La «Station Wagon» del aire.—Los pri- 
meros días de Cranwell recordados en su 
cuarenta aniversario.—En línea de vuelo. 
La Patrulla Acrobática de la RAF reci- 
be el Trofeo Britannia.—Noticias de la 
RAF y de la Aviación naval.—El «Sea 
Vixen», caza de ataque de la Royal Navy. 
Aviación comercial.—-Memorándum a Mr. 
Sandys, con referencia especial al nuevo 
Consejo de Transporte Aéreo.—Revisión 
de sistemas electrónicos. —Corresponden- 
cia, 


Flight, núm. 2.657, de 19 de febrero 
de 1960,—Querido Mr. Masefield...—Se 
ha abierto un mercado.—De todas partes, 
Ingenios dirigidos y vuelo espacial.—¿Qué 
camino se les ofrece a las Compañías in- 
dependientes de lineas aéreas?—Sistemas 
de aterrizaje automático.—La BEA y el 
aterrizaje automático.—La BOAC y el 
aterrizaje automático.—El sistema [LS, 
de la PYE y el aterrizaje automático.— 
La Standard Telephones y el ILS.—-El 
ARB y el aterrizaje automático.—La na- 
“vegación inercial en 1960.—En línea de 
vuelo. —Aviación comercial.—Noticias de 
la RAF y de la Aviación naval.—Corres- 
pondencia. 


Flight, núm. 2.659, de 26 de febrero 
de 1960.—La movilidad y los ingenios ba- 
lísticos. — Nuevas condiciones para el 
transporte aéreo.—De todas partes. —El 
Libro Blanco de la Defensa británico 
de 1960.—El presupuesto de la Navy pa- 
ra 1960-61.—El presupuesto del Aire 
para 1960-61.—El cheque en blanco de 
Mr. Sandys.—Ingenios dirigidos y vuelo 
espacial.—El programa anglo-norteamerica- 
no «Skylark».—Seleccionando pilotos para 
la Escuela Civil.—Las Compañias inde- 
pendientes de líneas aéreas y la nueva 
ley.—La Fuerza Aérea del Oriente Me- 
dio.—El proyecto del primer ingenio bri- 
tánico aire-aire: el «Fire streak».—En 
linea de vuelo. — Revisión de sistemas 
electrónicos.—La nueva ley.—La Sociedad 
Aeronáutica más antigua del mundo. His- 
toria de la RAeS (parte 3.2).—El de- 
porte y los negocios en la aviación.——La 
industria. —Correspondencia.—Noticias de 
la RAF y de la Aviación naval.—Avia- 
ción comercial.—El Consejo de Licencias 
de Transporte Aéreo. — De Bermuda a 
Barbados. 


Flight, núm. 2.660, de 4 de marzo 
de 1960.—La seguridad aérea en la ba- 
lanza.—Las turbinas pequeñas.—De todas 
partes. —Ingenios dirigidos y vuelo espa- 
cial. —El informe de la FAA sobre el 
Decca.—Idioma espacial desde Westmins- 
ter.—La exploración espacial: un privile- 
gio y una responsabilidad.—Los DC-4, de 
la Trek Airways operan a bajo costo en- 
tre Europa y Africa del Sur.—El cincuen- 
tenario del primer vuelo llevado a cabo 
en Australia y en la Commonwealth.—La 
RAF investiga la turbulencia a niveles de 
vuelo bajos.—Una estación espacial dise- 
ñada por la Douglas.—En línea de vuelo, 
Correspondencia. — ¿Estamos demasiado 
apretados?—Librería aeronáutica. — Noti- 
cias de la RAF y de la Aviación naval.— 
La industria.—Aviación comercial, — De- 
porte y negocios, 


Flight, núm. 2.661, de 11 de marzo 
de 1960.—El «Skybolt» norteamericano.— 
Una evolución vislumbrada. — De todas 
partes. —Ingenios dirigidos y vuelo espa- 
cial. — El debate sobre Defensa en el 
Parlamento británico. — El Rolls Royce 
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RB-163, motor óptimo para aviones de 
líneas aéreas.—La. Nord Aviation 3.400. 
Los helicópteros en el negocio de la cons- 
trucción, —Revisión de sistemas electróni- 
cos. —Deporte y negocios.—Diez pregun- 
tas sobre el transporte aéreo.—El «Thor» 
en servicio.—El debate parlamentario so- 
bre el presupuesto del Aire inglés.—Los 
Fairey «Gannets AEW-3 se incorporan a 
la Flota.—En lineas de vuelo.—Correspon- 
dencia. — La industria, — Noticias de la 
RAF y de la Aviación naval.—Aviación 
comercial, 


Journal Of The Royal Aeronautical 
Society, diciembre 1959.—-Claude Grahane 
White.—Problemas que se presentan en 
el despegue, y aterrizaje. — Diseño aero- 
dinámico de alas esbeltas, —Notas técnicas. 


Journal of the Royal Aeronautical So- 
ciety, enero de 1960.—Noticias.—Diario. 
Algunos progresos recientes en los levan- 
tamientos fotográficos, con referencia par- 
ticular a los territorios poco desarrollados. 
El túnel, cañón hipersónico del Colegio 
Emperial entre agosto de 1958 y julio 
de 1959.—Notas técnicas. —Un experimen- 
to controlado de los efectos subjetivos del 
ruido de los motores de reacción.—Sobre 
soluciones similares de las ecuaciones de 
la capa límite para el aire en el equilibrio 
de disociación.—Una fórmula muy apro- 
ximada para la resistencia de una super- 
ficie plana con transición en la ausencia 
de un gradiente de presión.—La seguri- 
dad en relación con los fallos estructura- 


. les. —Sección para estudiantes y gradua- 


dos.—La séptima Conferencia Aeronáutica 
anglo-americana. — La  biblioteca.—Infor- 
mes. 


Journal of the Royal Acronautical So- 
ciety, febrero de 1960.—Noticias.—Dia- 
rio.—El vuelo muscular.—La 3.2% Lanches- 
ter Memorial Lecture.—Algunos avances 
en la investigación de la capa límite lle- 
vados a cabo en los últimos treinta años. 
El tren de aterrizaje del SC-1.—La avia: 
ción en sus aplicaciones a la agricultura. 
El planeamiento de vuelos agrícolas en el 
Reino Unido.—Notas técnicas.—Los lan-- 
zamientos de satélites artificiales.—El flu- 
jo de alta velocidad a través de planchas 
perforadas.—Sección para estudiantes y 
graduados.—La biblioteca.-—Informes. 


The Aeroplane, núm. 2.508, de 13 de 
noviembre de 1959.—Después de usted 
Mr. Watkinson. — Reorganización en el 
transporte aéreo.—AÁsuntos de actualidad. 
Noticias de la aviación en gencral.— 
Asuntos de aviación comercial.—Trans- 
porte aéreo.—No bay cambios para los 
independientes. —La RAF y la Aviación 
naval, —VTOL Doak VZ-4 Da.—Las Com- 
pañías de Líneas Aéreas de todo el mun- 
do. —Estadísticas mundiales de las líneas 
aéreas en 1958,—Guía de las líneas aéreas 
de todo el mundo.—Poniendo al hombre 
en el espacio. (Vuelos del X-15).—Vuelo 
deportivo.—-Notas sobre el vuelo a vela. 
Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.509, de 20 de 
noviembre de 1959.—El mayor competidor 
en los STOL. El DH Canadá «Caribou». 
5.000 libras esterlinas para el que lleve 
a cabo el primer vuelo muscular.—Miedo 
de las colisiones.—Asuntos de actualidad. 
Noticias de astronáutica y de ingenios di- 
rigidos.-—Noticias de la aviación en ge- 
neral. — Noticias gráficas. — Asuntos de 
aviación  comercial.—Transporte aéreo.— 
Martinis secos y despegues húmedos.—La 
RAF y la Aviación naval.—El VC-10, el 
mayor transporte europeo.—Motores Rolls 
Royce para usos +. civiles. — Volando el 
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STOL «Caribou».—Satélites inflables.— 
Un punto de vista de un piloto depor- 
tivo sobre colisiones en el aire.—Corres- 
pondencia. . 


The Aeroplene, núm. 2.510, de 27 de 
noviembre de 1959.—Una lección real 
para los ejecutivos. —Difundiendo infor- 
mación. — Asuntos de actualidad. — Noti- 
cias de astronáutica e ingenios dirigidos. 
Noticias de la aviación en general.—AÁsun- 
tos de aviación comercial. — Transporte 
aéreo.—La BEA introduce el servicio en 
aviones reactores. — Un paseo en Un 
«Javelin». — El mayor avión de trans- 
porte de la Canadair.—Hablando claro en 
Derby.—Satélites radio»repetidorcs.—Ma- 
pas de gran escala mediante la fotografía 
aérea.—Noticias de la industria.—Vuelo 
deportivo.—Notas sobre el vuelo a vela, — 
Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.51!, de 4 de 
diciembre de 1959.—Sobre los aviones li- 
geros.—Un premio de 5.000 libras ester- 
linas para el primer vuelo muscular.-- 
Asuntos de actualidad, —Noticias de la 
aviación en general.—Asuntos' de avia- 
ción comercial. —Transporte aéreo.—Ten- 
dencias del tráfico en el Atlántico Nor- 
te.—La Allegheny Airlines, primera com- 
pañía utilizando el Convair 540 con Na- 
pier Eland.—La RAF y la Aviación na- 
val.—Vuelós de prueba a Venus y Mar- 
te.—Ingenio balístico experimental britá- 
nico.—Propulsión para el «Black Knight». 
El caza de la Northrop N-156F.—El Ge- 
neral Electric J-85-5.—Vuelo deportivo.— 
Notas sobre el vuelo a vela.—Correspon- 
dencia.—Miedo a las colisiones. Réplica 
de un piloto de líneas aéreas, 


- The Aeroplane, núm. 2.512, de 11 de 
diciembre de 1959.—Acero frio.—Ruido. 
El límite.—Asuntos de actualidad.—Hacia 
el avión comercial de Mach 3. Prototipo 
de investigación británico de acero ¡noxi- 
dable.—Noticias de la aviación en gene- 
ral.— Asuntos de aviación comercial.— 
Transporte aéreo.—El Lockheed «Electra» 
en Europa.—Operaciones de reactores en 
la TWA.—La RAF y la Aviación naval. 
Aviones VTOL y helicópteros.—Helicóp- 
teros y aviones VTOL en la Gran Breta- 
ña y el Canadá: Bristol 171 y 192; Fairey 
«Rotodyne»; Saunders-Roe P-531 y «Skee- 
tera; Westland «Wessex», «Westminster», 
«Whirlwind» y «Widgeon»; Short SC-1.— 
VTOL de todo el mundo: (Brasil), CTA 
«Bcija-Flor»; (Canadá) Avian 2/810 «Gy- 
roplane»;, (Checoslovaquia) Omnipol 
HC-2 «Heli-Baby»; (Francia) Helicop- 
Air «Girhel», Sud-Aviation SE-3130 
«Alouctte Jl», SE-3160 «Alouvette lll», 
SE-3200 ««Frelon», SO 1221 «Djinn»; 
(Alemania) Bólkow  Bó-103, Borgward 
«Kolibri 1»; (Italia) Augusta-Bell Mo- 
del 102, Lualdi L-59, (Japón) Hagiwara 
JHX-4 (Holanda) NHI H-3 «Kolibrie»; 
(Rusia) Kamov Ka-15, Ka-18, Matveyev 
«Turbolet», MIL Mi-1 y Mi-3, Mi-4, 
Mi-6, Yakovlev Ya-24; (España) Acrotéc- 
nica AC+»12 y AC-14; (Estados Unidos) 
Adams-Wilson XH-1 «Hobbycopter», Bell 
HU-1A elroquois», Model _47G y 47] 
«Rangero y XV-3, Bensen B-8M «Gyro- 
Copter», B-9 «Little Zipster», Brantly 
B-2, Cessna CH-1C, Curtiss-Wrght VZ- 
7AP, De Lackner «Aerocycle», Doak 
VZ-4DA, Doman LZ-5, Goodyear 
CA-400R-3 «Gizmo», CGyrodyne Xron-1 
«Rotorcycle», Haig HK-1, Hiller H-23 
«Raven», UH-12E, X-ROE-1 «Rotorcy- 
cle», y X-18, Hughes Model 269A, Ka- 
mán *H-43B + «Huskie», HU2K-1,- Kellett 
KD-1A, McDonnell: Model 120, “Omega 
BS-12-SC «Twin», Piasecky -V2-8P, Si- 
korsky S-56, S-58, S-60, HSS.-2, 53:62, 
Umbaugh Model 18, Vanguard 2C «Om» 
niplane», Vervoll Model 44, VZ-2, YHC- 


1A y Model 107.— Las «GEM>» norte- 
americanas (GEM=Groun effect machi- 
ne).—Informe sobre el Aeropuerto de 
Londres. — Astronáutica británica.— Vuelo 
deportivo.—Notas sobre el vuelo a vela.— 
Correspondencia. 


"The Aeroplane, núm. 2.513, de 18 de 
diciembre de 1959.—Rompiendo ligadu- 
ras. —Asuntos de actualidad. —La seguridad 
no es accidental.—Noticias de la aviación 
en general.-—Asuntos de aviación comer- 
cial.—El viaje del «Herald».—Transporte 
aéreo.—Mejoras en Idelwild.—¿Qué quiere 
decir un pequeño descuento entre amigos? 
Suprimiendo el ruido.—Volando el STOL 
Pilatus «Porter».—La RAF y la Aviación 
Naval.—Una revisión bibliográfica de los 
progresos llevados a cabo en los aviones 
con motores nucleares.—Astronáutica bri- 
tánica (2). — Noticia de la industria.— 
Vuelo deportivo.—Notas sobre el vuelo 
a vela.—Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.514, de 25 de 
diciembre de 1959.—Los más importantes 
cambios.—Mirando hacia el Espacio.— 
Asuntos de actualidad.—Los últimos mo- 
tores de la Bristol Siddeley.—Noticias de 
la aviación en general. —Transporte' aéreo, 
La KLM se prepara para operar con el 
DC-8.—El «Herald» en las Islas. —Di- 
rigibles anunciadores.—Volando en el SE- 
5a.—Los diez mejores libros de aviación. 
La RAE y la Aviación Naval.—AÁntes 
de los bombardeos «V».—El satélite me- 
teorológico.—Vuelo deportivo.— Notas 
sobre el vuelo a vela.—Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.515, de 1 de 
enero de 1960.—Los sucesos más sobre- 
salientes del año 1959.—Una ocasión re- 
levante.—Asuntos de actualidad.— Noti- 
cias de la aviación en general.— Asuntos 
de aviación comercial.—Transporte aéreo. 
El riesgo calculado.—Planes para otro 
aeropuerto en New York.——La economia 
y el transporte supersónico.—Volando el 
STOL DHC «Otter».—Informes sobre los 
progresos alcanzados en el Saro «Wasp». 
La RAF y la Aviación Naval.—Progresos 
de los helicópteros alemanes.—El Pro- 
yecto «Discoverer» de la Lockheed.— 
Ingenios dirigidos y proyectos espaciales.— 
Vuelo deportivo.—Notas sobre el vuelo 
a vela.—Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.516, de 8 de 
enero de 1960.—Un gran Jefe del Es- 
tado Mayor del Airc.—Pajas al aire.— 


' Los «Comet».—AÁsuntos de actualidad.— 


Cruzando el Atlántico Sur con los «Co- 
met» en servicio en la BOAC.—Los Ho- 
nores del Nuevo Año.—Transporte Aéreo. 
Examen de los requerimientos en el despe-. 
gue de los aviones comerciales.—Un he- 
licóptero para líneas aéreas. —Impresiones 
sobre el Macchi 326.—Rotorciclos de la 
Saunders-Roe.—Avión reactor de trans- 
porte para un Presidente.—Neumáticos 
para el Boeing 707.—La RAF y la Avia- 
ción Naval.—Propelentes sólidos en los 
vuelos espaciales.—Propulsión cohete de 
de alta energia.—Noticias de la aviación 
en general. —Asuntos de aviación comer- 
cial.—Revisión de libros.—Vuclo depor- 
tivo.—Notas sobre el vuelo a vela.— 
Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.517, de 15 de 
enero de 1960.—La oportunidad que nos 
brindan los años de la presente década. — 
Los ferrocarriles y la aviación.—Los ho- 
teles y los viajes aéreos. — Asuntos de 
actualidad.—El 94 aniversario de la Royal 
Aeronautical Society. — Noticias de la 
Aviación en general.—Asuntos de avia- 
ción comercial.—El. transporte aéreo.— 
Un circulo completo.—El Aeropuerto de 
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Schiphol en el futuro.—La RAF y la 
Aviación naval.—Lo que se ha conscgui- 
do en la investigación espacial.-—Compa- 
ración de los resultados obtenidos por ru- 
sos y norteamericanos en la investigación 
espacial.—Satélites, blancos e ingenios di- 
rigidos.—La BOAC pone en servicio el 
Boeing 707-436.—El motor «Conway», de 
la Rolls Royce.—Vuelo privado.—Notas 
sobre el vuelo a vela.—Correspondencia. 


ITALIA 


Alata, noviembre de 1959.—Helicópte- 
ros reactores en el Alto Adigio.—El G-91 
y los «Lanceros Negros» en el Irán.— 
Transporte aéreo.—Los años decisivos.— 
Alitalia vuela solamente  reactores.—La 
Torino Elipando experimenta los helicóp- 
teros en las líneas aéreas.—El Republic 
F-105 «Thunderchief» en línea de produc- 
ción.—El Convair 600/880.-—Entra en lí- 
nea el Rolls Royce «Conway».—La prd- 
ducción británica de equipos aeronáuticos. 
El calculador electrónico, Parte VW: Mo- 
dalidad de. empleo.—El nuevo  triplaza 
italiano «Picchio».-——Acropuertos para los 
pilotos particulares. —El Año 2,9% de la 
Era Espacial.—Comunicaciones cón un in- 
genio lunar.-—Límites de los propelentes 
químicos. —El* Congreso de la American 
Rocket Society.—Nuevos ingenios dirigi- 
dos: el TEMCO «Corvus», el Martín 
199B y el de Havilland «Blue Streak».— 
Tecnología de las toberas en los coheres 
de propelente sólido, 


Revista Aeronáutica, diciembre de 1959. 
Armas nuevas e ideas viejas.—La explo- 
ración fotográfica de la «otra cara de 
la Luna» llevada a cabo por el «Orbit- 
nik» 1.—Como eliminar las pistas.—Sis- 
temas electrónicos para el control del trá- 
fico aéreo.—Los Aeropuertos de Orly y 
de Le Bourget. — Sondas interplanetarias 
«internas». —Razonamientos en torno a un 
experimento de selección de orientación 
profesional por especialidades aeronáuticas. 
El «Discoverer Vll».—El VILL Congreso 
de la «Deutsche Raketen Gesellschaft» 
sobre ingenios dirigidos y astronáutica.— 
Una aproximación lógica al vuelo espa- 
cial.—La Astronáutica y los Ingenios Di- 
rigidos.—Los nuevos perfiles de la Royal 
Air Force.— Aeronáutica Militar.—Algu- 
nos problemas constructivos de los aero- 
móviles de despegue vertical. —Aerotéc- 
nica.—Bibliografía. 


Rivista Aeronautica, enero de 1960.-- 
Concurso para los artículos de colabora- 
ción en 1960.—Consideraciones sobre al- 
gunas tesis relacionadas con el fenómeno 
de la guerra y con la ciencia militar.— 
Ha sido inaugurado el año académico 
1959-1960 de la Academia Aeronóutica.— 
Preparativos para el lanzamiento de un 
satélite lumar.—El 11 Congreso Mundial 
y IV Europeo de Medicina Aeronáutica 
y Espacial.—La organización es el pro- 
blema vital ante el que debemos enfren- 
tarnos.—Razonamientos en torno a un 
experimento de selección y orientación 
profesional para especializaciones acronáu- 
ticas.—La NASA, fuerza espacial nor- 
teamericana.—El lanzamiento de una cáp- 
sula espacial con un simio a bordo.—AÁs- 
tronáutica y Misilística. Noticias.—La de- 
fensa aérea en la guerra atómica.—Noti- 
cias sobre la acronáutica militar.—Una 
organización general de socorro para la 
protección de la población civil.—Algu- 
nos aspectos jurídicos de las .transgresio- 
nes cometidas a bordo de las aeronaves 


. civiles. —La Conferencia A. 1. A. para el 
cincuentenario del avión italiano.—Conve- 
«nio sobre. los ingenios de motor iónico.— 


Noticias de aerotécnica.-—El Plan Sovié- 
tico para 1959-1960.—Bibliogralía. 


